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ШИРОК КРУГ ВОПРОСОВ, ВОЛНУЮ- 
ЩИХ НАШЕГО ЧИТАТЕЛЯ. ВРЕМЯ ОТ 
ВРЕМЕНИ ИЗ НИХ ВЫДЕЛЯЕТСЯ ТЕМА, 
КОТОРАЯ ОКАЗЫВАЕТСЯ В ФОКУСЕ ОБ- 
ЩЕСТВЕННОГО МНЕНИЯ. ЭТО СВИДЕ- 
ТЕЛЬСТВО ТОГО, ЧТО НАЗРЕВАЕТ ИЛИ 
УЖЕ НАЗРЕЛА ПРОБЛЕМА, ТРЕБУЮЩАЯ 
ВМЕШАТЕЛЬСТВА СРЕДСТВ МАССОВОЙ 
ИНФОРМАЦИИ, ПРИНЯТИЯ НЕОТЛОЖ- 
НЫХ МЕР. ВОТ ТАКИЕ ТЕМЫ МЫ И БУДЕМ 
ВЫНОСИТЬ НА ВТОРУЮ СТРАНИЦУ ОБ- 
ЛОЖКИ ЖУРНАЛА В НАСТУПИВШЕМ 
ГОДУ, ПОЛАГАЯ, ЧТО ЭТО ПРИВЛЕ- 
ЧЕТ ВНИМАНИЕ СООТВЕТСТВУЮЩИХ 
ВЕДОМСТВ И ОРГАНИЗАЦИЙ. 


■ 




Некомплектные автомобили сходят с 
заводского конвейера. Казалось бы, не- 
возможно представить себе, но это так. 
Со сборочных линий ВАЗа, АЗЛК, ЗАЗа, 
скатываются сверкающие только что соб- 
ранные машины, которые еще не скоро 
обретут своего владельца. Днями и 
неделями, они будут отстаиваться в ожи- 
дании, когда наконец заводы-поставщики 
изготовят для них резиновый уплотни- 
тель двери или окна, сальник или наклад- 
ку рычага переключения передач... 

Мелочи, но из-за них аритмия, лихо- 
радит сложнейшее производство. Мелочи, 
но из-за них возникает сверхнапряжение 
в отлаженном механизме, настроенном 
на выпуск массовой продукции. Мелочи, 
но из-за них происходят сбои в отрабо- 
танной по минутам технологической це- 
почке, а при наверстывании упущенного 
неминуемы потери качества. Мелочи, но 
из-за них не десятки, многие сотни новых 
автомобилей не поступают вовремя в ма- 
газины, замораживаются значительные 
материальные и финансовые ресурсы. 

На Волжском автозаводе ежедневно 
скапливаются тысячи некомплектных ма- 
шин. Например, только в августе 1987 года 
с конвейера сошло 34 494 автомобиля, 
которые нуждались в доукомплектовании. 
Особенно часто в задолжниках значатся 
предприятия «Главэлектроприбора» Мин- 
автопрома СССР, шинные и резинотех- 
нические заводы Миннефтехимпрома 
СССР, производственное объединение 
«Пластик» Минхимпрома СССР. 

Дефицит на сборочном конвейере ВАЗа 
резиновых сальников, уплотнителей сте- 
кол, различных прокладок производства 
завода «Балаковорезинотехника» Мин- 
нефтехимпрома СССР стал настолько 
хроническим, что доставка их вертолетами 
воспринимается как норма. Но и авиация 
уже не спасает — некомплектные авто- 
мобили заполоняют сначала цехи экспе- 
диции и испытаний, а затем и террито- 
рию завода. Бывает, что из-за срыва 
поставок более половины дневной прог- 
раммы автозавода нуждается в доукомп- 
лектации. 

Говоря об аналогичных сложностях, 
которые испытывает АЗЛК, вновь при- 
ходится поминать «Балаковорезинотехни- 
ку». Новые «москвичи — 2141», которые 
вы видите на фото, сойдя с конвейера, 
не попадут в цех реализации. Они будут 
ждать, когда наконец и на них достанет 
тех самых мелочей — резиновых уплот- 
нителей, чехлов, ручек... Вот такие полу- 
чаются «мелочи». 

Кому доводилось видеть зимнее поле, 
с которого так и не убран хлеб, или кол- 
хозный сад, усыпанный плодами, уже 
побитыми первыми заморозками, тот, 
наверняка, помнит гнетущее чувство, что 
вызывает это зрелище. Такое же чувство 
испытываешь, когда видишь сотни, тысячи 
нарядных новых автомобилей. В них вло- 
жен огромный труд, но из-за расхлябан- 
ности и необязательности поставщиков 
они так и не стали готовой продукцией, 
не принесли радость людям, для которых, 
собственно, и создаются. 

Доколе можно мириться с этим? 

^ , - ^ 



ЧИТАТЕЛЬ-ЖУРНАЛ 


Может быть, начинать эту статью с 
цитаты из письма — не лучший прием, 
но все же воспользуемся им, потому что 
в данном случае речь идет об отноше- 
нии к журналу многих его читателей — 
тех, для кого он, собственно, и сущест- 
вует. 

«Уважаемая редакция! Мы, работники 
пятигорской автоколонны № 1318, обра- 
щаемся к вам с большой просьбой. 
Дело в том, что в нашей автоколонне 
работает более 500 человек, из них 
более половины водителей, а для под- 
писки на нужный журнал выделили 15 
экземпляров, и этого, ну, никак не хвата- 
ет для охвата всех желающих... Возмож- 
но у вас есть резерв...» 

Помочь, увы, мы не могли. Но, не 
скроем, года два назад аналогичные пись- 
ма (в почте журнала, приходящейся на 
время подписки, их всегда немало) 
вызывали положительные эмоции: смо- 
трите-де, какие мы популярные! Сегодня 
подобные обращения встречают иную ре- 
акцию. Они — нерадостное свидетель- 
ство уже много лет не удовлетворяемо- 
го спроса на лимитированный журнал. 
И еще: такие письма заставляют снова 
задуматься над той ответственностью, 
которая лежит на всех, кому поручено 
делать журнал, выпускать его, распростра- 
нять. 

Перестройка, происходящие в стране 
перемены резко ломают старые подходы, 
годами складывавшиеся стереотипы, за- 
трагивая все стороны нашей жизни. Это 
в полной мере ощущаем мы, работ- 
ники редакции, и прежде всего по харак- 
теру обращений в журнал. Среди них 
много критических суждений о положе- 
нии дел в автомобилестроении, о работе 
органов ГАИ, торговле, автосервисе и, что 
не менее важно, много предложений, 
как изменить «автомобильную жизнь» 
к лучшему. 

Куда в большем количестве, чем рань- 
ше, приходят письма, анализирующие 
журнал в целом и отдельные его выступ- 
ления, письма со справедливыми упрека- 
ми в адрес редакции, издателей «За 
рулем», полиграфистов, бумажников. 

На что сетуют читатели? На то, что мно- 
гие страницы «За рулем» отводятся под 
материалы, не представляющие интереса 
для широкого круга водителей. На то, что 
в условиях информационного голода по 
части автомобильных новостей редакция 
единственного в стране массового авто- 
мобильного издания скупится на место для 
показа техники. Особенно много нарека- 
ний на то, что иллюстрации, полигра- 
фическое исполнение журнала, красоч- 
ность находятся на низком уровне и никак 
не соответствуют высокой его цене. 

Словом, читатели «За рулем» предъяв- 
ляют к своему журналу счет по новым, 
более высоким меркам, отражающим дух 
времени, дух перестройки. Не покри- 
вив душой, мы можем сказать, что стара- 
емся прислушиваться к их голосу, к их 
советам. Читатели не только обратили 
внимание, но и активно поддержали 
(о чем опять-таки свидетельствует почта) 
острые постановочные выступления «За 
рулем» по самым больным проблемам: 
производства запчастей, работы автосер- 
виса, организации движения на дорогах. 
Не остались незамеченными и материалы 
о современной автомобильной технике. 


Но все сказанное, и мы хорошо это 
себе представляем, только начало тех 
перемен, которые хотят увидеть в своем 
родном журнале автомобилисты и мото- 
циклисты. И потому, полагаем, в первом, 
январском номере уместен разговор о 
том, как, руководствуясь партийными 
требованиями, предъявленными в наше 
переломное время к прессе, с учетом 
критических замечаний, предложений и 
пожеланий читателей, редакция намерена 
делать журнал в наступившем 1988 году. 
Этот год будет отмечен такими собы- 
тиями, как Всесоюзная партийная кон- 
ференция, 70-летие наших Вооруженных 
Сил, X съезд ДОСААФ. Не в одном ряду, 
но все же хотелось бы отметить и 
«событие местного значения» — 60-ле- 
тие со дня выпуска первого номера 
«За рулем». 

Что же редакция планирует предста- 
вить на страницах журнала, что задумано,^ 
что находится в ее портфеле? 

Сердцевина сегодняшних дел — пере- 
стройка с ее духом новаторства, с ее 
трудностями и сложностями. Всемерно 
содействовать ей, освещая передовой 
опыт, поднимая актуальные проблемы 
автомобильной жизни, призваны материа- 
лы «За рулем», помещаемые под извест- 
ной уже читателям рубрикой «Курс: 
перестройка». С первой такой публика- 
цией — «Советские переднеприводные» 
наши подписчики познакомятся в этом но- 
мере журнала. За ней последуют другие, 
где будут затронуты проблемы техни- 
ческого прогресса в автомобилестроении, 
преодоления отставания и застоя на неко- 
торых его направлениях, острые вопросы, 
поставленные в повестку дня автомобили- 
зацией, — безопасности движения, эколо- 
гии, правовые, автосервиса. Под этой же 
рубрикой появятся материалы, связанные 
с перестройкой в организациях 
ДОСААФ — учебных и спортивных. 

В век космонавтики и электроники ав- 
томобилестроение продолжает оставаться 
одной из самых динамичных в мире 
областей современной техники. Сейчас, 
похоже, подходит время, когда советские 
автомобилисты смогут по-настоящему 
ощущать это. 1988 год — год нараста- 
ния темпов производства новых машин — 
«Москвича — 2141», ВАЗ — 2109, «Таврии», 
год появления долгожданной «Оки». Что- 
бы удовлетворить живейший интерес 
читателей к этим моделям, редакция 
намерена с большей интенсивностью, 
чем раньше, и по измененной програм- 
ме вести потребительские испытания 
новинок и через журнал знакомить с их 
результатами общественность. При этом 
мы хотим предоставить возможность 
и владельцам машин самим высказывать 
свои суждения об их достоинствах и 
недостатках. 

За многие годы в освещении техники 
у редакции сложились известные каноны, 
устоявшиеся формы. Их предстоит пере- 
смотреть, и прежде всего в сторону 
большей дискуссионности, обмена мне- 
ниями. В этой связи мы возлагаем 
надежды на планируемый в журнале 
серьезный разговор о легковом автомо- 
биле для села и приглашаем читателей 
принять в нем активное участие. 

Разумеется, не останутся в стороне мо- 
дели-88 нашего грузового автомобиле- 


строения, мотоциклы, мопеды, автобусы, 
но опять-таки с новым подходом к их 
показу. 

Откликаясь на предложения читателей, 
редакция в наступившем году вводит 
регулярную, а не от случая к случаю 
публикацию обзоров под рубрикой «Со- 
временная автомобильная техника». 

Среди подписчиков журнала бесспор- 
ное большинство ставит на первое место 
по приносимой им пользе материалы, 
которые помогают грамотно обслужи- 
вать и ремонтировать личный транспорт. 
Это «Советы бывалых», «Своими силами», 
«Клуб «Автолюбитель». Впрочем, в этом 
номере читатель обратит внимание на 
изменение названия этого популярного 
раздела — «Клуб автолюбителей». За 
совсем небольшим стилевым оттенком* — 
стремление редакции наряду с традици- 
онными материалами, помогающими эк- 
сплуатировать машину, содержащими кру- 
пицы опыта, дать читателям возможность 
высказать свое мнение, поспорить. Темы 
обсуждений будут почерпнуты из жур- 
нальной почты. 

Среди читателей журнала, особенно 
на селе и в провинции, немало мото- 
циклистов. В планах редакции ориенти- 
ровать предназначенные для них мате- 
риалы на самый широкий круг водите- 
лей двух- и трехколесных транспорт- 
ных средств, поднимать «целинные» темы. 

Титульная колонка журнала начинается 
словами «За нашу Советскую Родину!». 
Еще в предвоенные годы «За рулем» 
стал изданием оборонного Общества 
и вот уже несколько десятилетий помогает 
ему нести автомобильные знания в мас- 
сы, совершенствовать подготовку водите- 
лей, развивать автомотоспорт, помо- 
гает и материально своими немалыми 
прибылями. Учебные и спортивные стра- 
ницы журнала в этом году мы плани- 
руем делать проблемными, более ин- 
формативными и интересными, что в духе 
времени и начавшейся перестройки в 
ДОСААФ. 

Ограниченное место в журнале не 
позволяет полностью представить про- 
грамму редакции на год, остановиться 
на всех его разделах. Но вот о чем 
сказать необходимо — о полиграфи- 
ческой базе журнала. Сказать честно, что 
ни в этом году, ни, видимо, в ближай- 
шие годы изменения не произойдут. 
Это связано с острой нехваткой в стране 
типографских мощностей для выпуска 
периодических изданий, с отсутствием у 
Издательства ДОСААФ СССР своей базы. 
Именно по этой причине «За рулем» 
выпускается крайне малым объемом и 
находится среди узкого круга лими- 
тированных изданий. Не удовлетворяю- 
щее читателей полиграфическое исполне- 
ние журнала тоже стоит в прямой 
зависимости от работы типографий, а, 
может быть, в большей степени от 
качества бумаги, получаемой с неманско- 
го и сыктывкарского комбинатов, к тому 
же постоянно срывающих сроки постав- 
ки, о чем писала «Правда». 

Начавшиеся в стране преобразова- 
ния должны затронуть типографское дело, 
бумажное производство, и мы надеемся, 
что раньше или позже это принесет 
свои плоды читателям и нашего жур- 
нала, которые хотят видеть его более 
объемным, более красочным с высоким 
качеством печати. Редакция полностью 
разделяет это желание и будет делать все 
от нее зависящее, чтобы оно вопло- 
тилось в жизнь. 

А. ЛОГИНОВ 
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1. «За рулем» № 1 


Навстречу X съезду ДОСААФ СССР 

ПРОДОЛЖАЕМ РАЗГОВП* 


«Разговор начистоту». Под таким 
заголовком были опубликованы два 
отчета («За рулем», 1987, №№ 4, 6) 
о выездном заседании «круглого сто- 
ла» редакции с руководителями, пре- 
подавателями школ ДОСААФ и спор- 
тивным активом Приморского края. 
Участники этого заседания, включив- 
шись на пути к съезду оборонного 
Общества в дискуссию, высказали свое 
мнение о путях перестройки его дея- 
тельности. Их предложения и заме- 
чания мы адресуем руководящим ра- 
ботникам ЦК ДОСААФ СССР. А отве- 
ты, как и само заседание «круглого 
стола», разделим на две части: 

1 

Участники «круглого стола» выска- 
зывались за пересмотр программ под- 
готовки водителей, с тем чтобы усилить 
в них «армейскую направленность». 

Отвечает заместитель начальника Уп- 
равления военно-технической подготовки 
ЦК ДОСААФ СССР А. Подчерняев: 

«Постановлением бюро президиума ЦК 
ДОСААФ СССР предусмотрен полный 
перевод школ на подготовку водителей 
для Вооруженных Сил по новой програм- 
ме. Она рассчитана в первую очередь 
на то, чтобы привить навыки действий 
в условиях чрезвычайных дорожных си- 
туаций. Это внезапно появляющиеся пре- 
пятствия, ослепление встречным светом 
фар, занос, сложное маневрирование. 

Если коротко подытожить суть новой 
программы, можно сказать: разносторон- 
ность и универсальность в обучении води- 
телей. Она включает одновременно подго- 
товку по категориям «В» и «С». В плане 
обучения водителей для Вооруженных Сил 
это соответственно УАЗ — 469, ЗИЛ — 131, 
КамАЗ— 4310 или «Урал— 4320». Таким 
образом, новая программа изменяет спе- 
циализацию водителей. Более ста учебных 
организаций ДОСААФ уже занимаются по 
этой программе». 

Много замечаний за «круглым столом» 
во Владивостоке было высказано по по- 
воду учебной литературы (ее не хватает, а 
качество оставляет желать лучшего) и 
использования учебного кино в процес- 
се подготовки водителей. 

«Что касается Правил дорожного движе- 
ния, то здесь проблем нет, — отметил 
А. Подчерняев. — Целый ряд изданий 
выпущено массовым тиражом. Брошюры 
с учебно-методическими рекомендациями 
по основным темам новой программы 
появятся вскоре в достаточном количе- 
стве. А в первом квартале 1988 года Из- 
дательство ДОСААФ СССР планирует 
напечатать программу подготовки при- 
зывников по специальности водителя ав- 
тотранспортных средств категорий «В» и 
«С» и экзаменационные билеты по новой 
программе обучения». 

Общую поддержку участников «кругло- 
го стола» вызвало предложение о пере- 
ходе к централизованному изготовлению 
учебных пособий, средств технического 
обучения, с тем чтобы не отвлекать силы 
преподавателей и мастеров в ущерб каче- 
ству проведения занятий и методической 
подготовки. 

Ответ начальника Управления произ- 
водственных предприятий ЦК ДОСААФ 
СССР А. Илющенко: 

«Мы, производственники, руководству- 
емся предложениями учебно-методиче- 


ского центра ЦК ДОСААФ СССР и управ- 
лений, которые занимаются подготовкой 
специалистов и спортсменов, и на этой 
основе формируем задания нашим кон- 
структорским и ироизводствеииъім под- 
разделениям. Все заявки управлений вы- 
полняются. Но нужно считаться и со спе- 
цификой предприятий. Когда речь идет 
об изготовлении ограниченного количест- 
ва учебных наглядных пособий, то для 
производства это нерентабельно. Возрас- 
тает трудоемкость, возникают сложности 
в механизации работ. Соответственно и 
для учебных организаций цена такого 
оборудования становится слишком доро- 
гой. 

Но у нас есть инициативные разработ- 
ки, например тренажер по Правилам 
дорожного движения. Его создали в харь- 
ковском конструкторско-технологическом 
бюро, и с 1988 года он пойдет в серийное 
производство. Со второго квартала 1989 
года будут выпускаться комплекты элек- 
трифицированных стендов по системам 
автомобилей КамАЗ и ЗИЛ — 131». 

Наверное, вопросом вопросов можно 
назвать высказанное участниками «круг- 
лого стола» пожелание предоставить ру- 
ководителям школ ббльшую хозяйствен- 
ную самостоятельность, ббльшие права. 

Вот что сказал заместитель начальника 
финансово-планового Управления ЦК 
ДОСААФ СССР А. Шиянов: 

«Вопросы организации труда, финансо- 
вой деятельности учебных организаций 
сейчас решаются руководством оборон- 
ного Общества. Задача это непростая, 
требующая совершенно нового подхода. 
Однако уже сейчас ясно, что следует 
шире использовать возможности, предо- 
ставляемые учебным организациям сов- 
местным постановлением Минпроса СССР, 
Минвуза СССР, ВЦСПС, ЦК ВЛКСМ, 
Госкомитета по науке и технике СССР, 
Минфина СССР и Минюста СССР о люби- 
тельских объединениях и создании клубов 
по интересам. Таким объединениям пре- 
доставляется известная самостоятель- 
ность в решении хозяйственных, вопро- 
сов, хозрасчета и привлечения рабочей 
силы». 

Очень важный вопрос был поставлен 
во Владивостоке о дифференцированном 
подходе (в зависимости от навыков, спо- 
собностей, возраста и т. д.) в определении 
необходимого объема практического вож- 
дения. 

К сожалению, ответа редакция не по- 
лучила ни в Управлении технической 
подготовки, ни в отделе подготовки кад- 
ров для народного хозяйства ЦК ДОСААФ 
СССР. Молчанием обошли работники со- 
ответствующих управлений вопрос о бри- 
гадном подряде как одной из возможных 
форм повышения качества обучения. 

Подведем краткие итоги по пово- 
ду предложений, касающихся учебной 
работы. Полученные нами ответы не 
решают многих вопросов, поднятых 
на совещании в Приморском крае. 
Новая программа подготовки водите- 
лей базируется на старой, десятками 
лет существующей методике обучения. 
Ведь много лет мы знаем эти «внезап- 
но» появляющиеся перед радиатором 
старые покрышки. Курсанты заранее 
знают, где будет «неожиданный» пе- 
шеход и т. д. Где та новая модель 
проведения учебного занятия по вож- 
дению, которая соответствует требова- 
ниям сегодняшнего, более того — зав- 
трашнего дня? Получается, что про- 
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грамма новая, а подход к ней старый. 
Не решен вопрос и с учебной литера- 
турой, так как не выработан сам под- 
ход к составлению учебника для школ 
ДОСААФ. Да и не все гладко с обес- 
печением школ и СТК наглядными 
пособиями. 

Откровенно говоря, непонятна нам 
и аргументация, оспаривающая целе- 
сообразность централизованного изго- 
товления учебных наглядных пособий. 
Ведь именно в этом случае обеспе- 
чивается серийность, а значит и рен- 
табельность. 

Хотелось бы услышать и более опре- 
деленное мнение по поводу расшире- 
ния самостоятельности учебных орга- 
низаций в решении кадровых и хо- 
зяйственных вопросов. Словом, можно 
сказать, что поднятые за «круглым 
столом» журнала проблемы еще ждут 
своего решения — с позиций осущест- 
вляемых в стране перемен и обнов- 
ления. И редакция намерена возвра- 
щаться к ним. 

2 

Участники «круглого стола», говоря о 
начавшейся перестройке в деятельности 
оборонного Общества, касались проблем 
развития автомотоспорта. 

Ответить на поднятые ими вопросы мы 
попросили начальника Управления тех- 
нических и военно-прикладных видов 
спорта ЦК ДОСААФ СССР А. Винника. 

Главную мысль всех выступлений мож- 
но сформулировать так: сейчас явственно 
обозначился разрыв между возможностя- 
ми автомотоспорта, между тем, что он 
способен дать молодежи, и развитием 
его материальной базы. 

«Да, все правильно, и это проблема 
не только Приморского края, но и боль- 
шинства регионов. Положение дел мы ста- 
ли знать лучше, поскольку в прошлом 
году работники Управления познакоми- 
лись со спортивной работой в Казахста- 
не, республиках Средней Азии, в краях 
и областях Сибири, Дальнего Востока. 
Скажу сразу: принято решение о перво- 
очередном обеспечении этих районов спор- 
тивной техникой. Однако, если кратко 
охарактеризовать проблему создания тех- 
ники ддя нашего автомотоспорта, прежде 
всего массового, картина получится, мяг- 
ко говоря, безрадостная. 

На этот счет есть соответствующие по- 
становления, определены плановые зада- 
ния. Однако они не выполняются и на- 
половину, поскольку Госплан СССР не 
выделяет заводам фонды. Во многом по 
этой причине в большинстве мотоциклет- 
ных дисциплин положение очень тяжелое. 
К примеру, в мотокроссе гонщикам не 
на чем выступать. Мы продолжаем, а вер- 
нее вынуждены продолжать закупки 
мотоциклов 43, конструкция которых дав- 
но устарела. Дело доходит до курьезов: 
в Кубке дружбы наши спортсмены стар- 
туют на 43, а чехословацкие кроссме- 
ны — на японских «кавасаки». На нынеш- 
ний год валюту нам не выделили, и даже 
традиционные закупки австрийских се- 
рийных КТМ для сборной команды СССР 
вряд ли удастся осуществить. 

Перед нашими заводами мы десятиле- 
тиями ставим вопрос: нужны не просто 
мотоциклы для спорта, а конкуренто- 
способные машины. 4то же происходит 
на деле? Минский мотовелозавод не имеет 
ни фондов, ни нового двигателя, разра- 
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ботку которого сорвал ВНИИмотопром. 
Что касается ижевского и ковровского 
заводов, то, похоже, здесь и обещать 
что-либо путное устали. Их продукция — 
не вчерашнего, а позавчерашнего дня. 

В автомотоспорте благодаря усилиям 
таллинского и вильнюсского авторемонт- 
ных заводов, производственного объеди- 
нения «Вихур» ЦК ДОСААФ Эстонской 
ССР мы имеем хотя бы минимально нуж- 
ное для спорта количество техники. Но 
и тут происходят странные вещи. Мы не 
раз обращались к ВАЗу с просьбой по- 
ставлять в Вильнюс и «Вихуру», где гото- 
вят автомобили для ралли, только основ- 
ные узлы и детали. Это удешевило бы и 
упростило производство спортивных ма- 
шин, поскольку серийные машины здесь 
практически полностью разбирают и мно- 
гое, к примеру дефицитные сиденья, не 
используют. Но Волжский автозавод упор- 
но отправляет для переделки автомобили 
в комплекте, как и на продажу в магазин. 

Похоже, что обеспечение автомотоспор- 
та техникой не тревожит ни Минавто- 
пром СССР, ни другие министерства и 
ведомства, которые могли бы существен- 
но повлиять на решение этой острой про- 
блемы. Производители в лице заводов 
должны быть заинтересованы в улучше- 
нии, совершенствовании своей продукции, 
ее рекламе. Самый лучший путь тут — 
развитие у себя, на предприятиях, про- 
фильного моторного спорта, создание соб- 
ственных команд, цехов для выпуска спор- 
тивной техники. Пока существенных успе- 
хов не видно, зарубежный опыт не пере- 
нимается. 

У ДОСААФ есть и свои производствен- 
ные предприятия, выпускающие спортив- 
ную технику. К сожалению, качество 
ее тоже не удовлетворяет современным 
требованиям. Причина — слабые произ- 
водственные мощности, нехватка специа- 
листов. К примеру, можно ли ждать от 
абовянского завода хороших спортивно- 
кроссовых машин, производство которых 
здесь начато, если раньше он выпускал 
практически негодные карты? И снова о 
фондах. Это предприятие по плану должно 
было дать в прошлом году не менее 200 баг- 
ги, но план выполнило менее чем на 50%, 
поскольку мелитопольский моторный за- 
вод не смог поставить нужное количе- 
ство двигателей. Нашим производствен- 
ным предприятиям присуща и другая бе- 
да — чрезвычайно высокая цена выпуска- 
емой техники. Мы ратуем за развитие 
картинга в школах, профессионально- 
технических училищах, за приобщение 
молодежи к технике. Но разве по карма- 
ну той же школе десяток картов по 800 
рублей! Нам нужны микроавтомобили 
надежные и дешевые. В этой связи боль- 
шие надежды возлагаем на КамАЗ, с ко- 
торым заключили договор на производ- 
ство картов». 

Участники выездного заседания в поня- 
тие «материальная база» вкладывали и 
спортсооружения. Что делается для того, 
чтобы существующие в оборонном Обще- 
стве трассы, треки использовались с 
большей нагрузкой и чтобы отдельные ви- 
ды автомотосоревнований проводились на 
аренах, принадлежащих спорткомитетам, 
ДСО и ведомствам? 

«Здесь две проблемы. Досаафовские 
организации немало строили для спорта, 
но часто бездумно, закладывая в проект 
и выбор места явные ошибки. Укором 
нам служат спорткомплексы в Киеве, 
Рустави, мототреки в Омске и ряде дру- 
гих городов. Прежде всего нужно реани- 
мировать эти пустующие и уже требую- 
щие ремонта, а то и реконструкции 
спортарены. ЦК ДОСААФ СССР обратил- 
ся в директивные органы Украины, в 
республиканскую оборонную организа- 
цию с просьбой привести «Чайку» в по- 
рядок, построить на кольцевой трассе 
трибуны, словом, принять все меры, чтобы 
комплекс в Киеве служил автомотоспор- 
ту. Нужно загрузить существующие аре- 
ны, расширить рамки их деятельности, 
создать там, где возможно, платные 


курсы повышения водительского мастер- 
ства для владельцев личного транспорта, 
другие услуги. А в то же время все-таки 
строить. В Российской Федерации нет ни 
одной кольцевой трассы. Одна из них про- 
кладывается в Ярославле. Очевидно, что 
такие же трассы или спорткомплексы 
многоцелевого назначения нужны в Горь- 
ком, Тольятти. Оптимальный вариант — 
осуществлять эти стройки совместно с 
автозаводами и использовать затем не 
только для автомотоспорта, но, скажем, 
для обкатки и испытания серийных и 
опытных машин. 

Теперь о второй проблеме. Тысячу раз 
правы те участники заседания, кто сето- 
вал на невнимание к техническим видам 
спорта со стороны руководителей на ме- 
стах, на то, что автомобилистов и мото- 
циклистов не пускают соревноваться на 
аренах, не принадлежащих ДОСААФ. 
Да что там Владивосток или Уссурийск! 
Даже в Москве, где полно стадионов и 
спорткомплексов, нет места для автомото- 
соревнований. В. феврале нынешнего го- 
да мы должны провести полуфинал лич- 
ного чемпионата мира по мотогонкам 
на льду, в 1989-м — финал личного, а в 
1990-м — финал командного первенства. 
Пока пристроили только полуфинал в Ка- 
линин, город, где нам всегда идут навстре- 
чу, Вопрос же о месте финалов не решен. 
И вот что поразительно: как правило, 
директора московских стадионов охотно 
соглашаются принять наши чемпионаты, 
но проблема становится неразрешимой, 
когда обращаешься в организации, кото- 
рым они подчинены. 

Диву даешься, кто и по какой причине 
произвел раздел спорта на две катего- 
рии . — одну, которую надо всячески под- 
нимать и которой сейчас отводится важ- 
ное место в планах социально-экономиче- 
ского развития, и вторую, «досаафов- 
скую», вроде бы чужую. Первая под по- 
стоянным контролем партийных и совет- 
ских органов, профсоюза, комсомола, ру- 
ководителей предприятий и учреждений, 
она пользуется финансовой поддержкой. 
А вот на технические виды спорта смотрят 
как просто на увлечение, забаву, и раз- 
витие их ничьим делом, кроме ДОСААФ, 
не является. Но ведь спорт, какой бы он 
ни был, служит одной цели — воспита- 
нию здорового, физически совершенного 
поколения, готового к труду и защите 
Родины. И разве технические и военно- 
прикладные виды стоят в стороне от этой 
магистрали? 

Давно пора отказаться от деления на 
престижные и ведомственные, «досаафов- 
ские» виды спорта. А это может произой- 
ти только в том случае, когда за развитие 
моторных видов соревнований наряду с 
олимпийскими будут отвечать и Госком- 
спорт СССР, и партийные, советские, 
хозяйственные руководители на местах, 
когда помощь станет равной со стороны 
профсоюза и комсомола». 

Начальник Управления ЦК 
ДОСААФ СССР А. Винник весьма 
обстоятельно рассмотрел вопросы, 
поднятые участниками «круглого сто- 
ла» вокруг автомотоспорта, и со мно- 
гими предложениями согласился. И 
все же, думается, в его ответах преоб- 
ладала пусть піравильная, но констата- 
ция сложившегося положения, а не из- 
ложение программы коренного улуч- 
шения дела. Ведь есть вещи, которые 
может и должен делать ДОСААФ само- 
стоятельно. Это, в первую очередь, 
организация (а не только подготовка 
методических рекомендаций) подлин- 
но массовых, доступных многим со- 
ревнований автомобилистов и мото- 
циклистов, обучение общественных су- 
дей и многое другое, что может рас- 
ширить сегодняшние рамки автомото- 
спорта. Эти вопросы находились и бу- 
дут находиться впредь в поле зрения 
редакции. 
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НАША ОБЛОЖКА 


Легковой автомобиль повышенной проходи- 
мости незаменим для жителя села. Среди 
трех таких моделей, которые производит 
наше автомобилестроение, наибольший инте- 
рес, судя по письмам, поступающим в ре- 
дакцию, вызывает ЛуАЗ — 969М — он пред- 
ставлен на обложке. И не только потому, 
что это наш самый дешевый джип (базовая 
розничная цена — 5100 рублей), а потому, 
что по совокупности своих качеств — про- 
ходимости, универсальности, простоте в эк- 
сплуатации и ремонте — он отвечает запро- 
сам сельского потребителя. 

Конструкция ЛуАЗ — 969М восходит к 1970 
году, когда был налажен выпуск его пред- 
шественника, полноприводного ЗАЗ — 969. 
Таким образом, машина эта живет на кон- 
вейере уже 18 лет. Для джипа срок не такой 
уж большой. Вспомним, что ГАЗ — 69 выпус- 
кался 19 лет, а нынешний УАЗ — 469' и его 
преемник УАЗ — 31512 держатся 16 лет. Таков 
и зарубежный опыт. 

И все-таки приближается время для глу- 
бокой модернизации и ЛуАЗ — 969М и ВАЗ — 
2121 (кстати, выпускаемого с 1977 года). 
Поэтому в нынешнем году редакция намерена 
выступить с материалом на тему, каким быть 
сельскому джипу. И в этой связи мы хотели 
бы получить от жителей села уже в начале 
года как можно больше сообщений о лич- 
ном опыте эксплуатации таких машин, как 
ЛуАЗ— 969М, ВАЗ— 2121, ГАЗ— 69, УАЗ— 469, 
а если где-то еще сохранились — ссМоскви- 
ча— 410Н» и ГАЗ— 72. 

Редакция ожидает найти в ваших сообщени- 
ях не только констатацию фактов, но и обоб- 
щения, оценки, подсказанные эксплуатацией 
выводы. 


1 


ЗА РУЛЕМ 1 /88 3 


СТРАННЫЕ ИГРЫ, 

В КОТОРЫЕ ВТЯГИВАЮТ ЖУРНАЛ И ЕГО ЧИТАТЕЛЕЙ МИНИ- 
СТЕРСТВА И ВЕДОМСТВА, ОТВЕЧАЯ НА КРИТИЧЕСКИЕ ПУБЛИКА- 
ЦИИ, ЗАТРАГИВАЮЩИЕ ИНТЕРЕСЫ МИЛЛИОНОВ АВТОЛЮБИ- 
ТЕЛЕЙ 


«Не верю я вам. Пишете вы все правиль- 
но. И даже, вроде бы, смело — раньше 
так не писали. Ну а толку-то? Стало от 
этого с запчастями лучше? Прибави- 
лось порядка на станциях обслуживания, 
на улицах и дорогах? Спросите у любого 
автолюбителя, и каждый скажет: только 
хуже стало. Так зачем тогда вся эта го- 
ворильня на ваших страницах? ! Неужели 
только для того, чтобы вместе с «ответ- 
ственными товарищами» поиграть с нами 
в гласность и демократию? ! » (из письма 
московского автолюбителя А. Федюнина). 

Подобные письма сегодня не редкость 
в редакционной почте. Не станем утвер- 
ждать, что читать их для нас, работни- 
ков редакции, удовольствие. Зная поло- 
жение дел в целом по стране, мы видим, 
что немало уже меняется к лучшему, в 
том числе и в автомобильной жизни. По- 
этому какие-то доводы из таких писем 
могли бы и опровергнуть. Однако не ста- 
нем сегодня этого делать. Не станем и 
упрекать А. Федюнина и других читате- 
лей в излишней полемичности и бес- 
компромиссности оценок, не будем спо- 
рить с ними по мелочам, так как по сути 
они во многом правы. 

Действительно, перебирая в памяти кри- 
тические публикации журнала за послед- 
ние два года, вроде бы, с удовлетворе- 
нием отмечаешь, что в них нашли отра- 
жение основные вопросы, волнующие чи- 
тателей. В то же время, анализируя ны- 
нешнюю ситуацию — по письмам, да и по 
собственному опыту, приходишь к выводу, 
что все проблемы как были, так и оста- 
лись. В чем же причина того, что продол- 
жает нарастать и так немалый пласт со- 
циальных вопросов, связанных с массовой 
автомобилизацией в стране, а значит за- 
трагивающих насущные интересы миллио- 
нов советских людей? Попробуем вместе 
разобраться в этом. 

НЕТРУДНО НАЗВАТЬ СА- 
МУЮ БОЛЬНУЮ ТЕМУ 
НАШЕЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ЖИЗНИ — ЭТО АВТОСЕРВИС 
И ВСЕ НЕПОСРЕДСТВЕННО С 
НИМ СВЯЗАННОЕ. 

Что же заботит более всего? В первую 
очередь тотальный дефицит запасных 
частей, то есть невозможность приобрести 
не только детали, которые действительно 
в недостаточном количестве выпускаются 
промышленностью, но и те, которых 
вполне хватает. Во всяком случае на 
СТО или САЦ. 

Судя по почте, рядовой автолюбитель 
уже напрочь утратил надежду купить 
что-нибудь необходимое для ремонта ма- 
шины в магазине по государственной 
цене. Более того, он уже смирился с таким 
положением и готов платить «за услуги», 
готов к любви по принуждению с авто- 
сервисом, лишь бы добраться до запча- 
стей. Однако и здесь его не очень ждут. 
По официальным статистическим данным, 
нынешний автосервис доступен чуть более 
чем для половины владельцев автомоби- 
лей. Это в среднем, а если реально, то 
его возможности и того меньше. 


Мало поводов радоваться, как правило, 
и у тех, кто все-таки пробивается в кли- 
енты автосервиса. Наученные прошлым 
опытом, они всегда начеку. По мере сил 
отбиваются от работ, крторые им вовсе не 
нужны, но выгодны автосервису. Следят 
за тем, чтобы работы, которые нужны, бы- 
ли действительно сделаны, а не только 
записаны в заказ-наряд, чтобы вместо не- 
исправных деталей были установлены в 
самом деле новые, а не «подновленные», 
а взамен новых не появились старые. 
Однако раз за разом убеждаются, что 
бессильны, — система неподконтрольна и 
уверенно диктует свои кабальные усло- 
вия. 

Вот в общем виде основные вопросы, 
которые ставились в публикациях журна- 
ла («Железный рынок», или вблизи скуд- 
ного прилавка» — 1986, № 1; «Автомо- 
биль, который ничего не стоит» — 1986, 
№ 4; «Автосервис в письмах читателей» — 

1986, № 5; «Десять часов на соринку в 
жиклере» — 1986, № 9; «Кто кому слу 
жит?» — 1987, № 6; «Новые формы орга- 
низации труда в автообслуживании: сом- 
нения, поиски, решения» — 1987, № 8). 
С помощью читателей там же были сфор- 
мулированы и предложения. Первое. Зап- 
части, которые имеются на станции об- 
служивания, должны быть и в свободной 
продаже, в частности в магазинах при 
СТО, чтобы клиент мог выбирать: вос- 
пользоваться услугами автосервиса или, 
купив необходимую деталь, самому за- 
няться ремонтом. И второе. Ввести в дей- 
ствие такие экономические и юридиче- 
ские механизмы, когда автосервис вынуж- 
ден будет всегда стремиться навстречу 
автолюбителю и иначе просто не сможет 
существовать. 

Понятно, что эта мысль пока еще многим 
может показаться фантастической, но си- 
стема сервиса только тогда начнет хоро- 
шо функционировать, когда у нее не будет 
иного выхода, кроме как подчиниться 
диктату интересов клиента, основанному 
на обеспеченности его прав материаль- 
ными и правовыми гарантиями. Для нача- 
ла предлагалось ввести точные сроки 
удовлетворения заявок на все виды ре- 
монтов, и в первую очередь гарантий- 
ного. Притом параллельно с материаль- 
ной ответственностью как за нарушение 
сроков, так и за плохое качество. Что 
касается гарантийных машин, то они 
должны подлежать обмену на тех же усло- 
виях, как и иные промышленные това- 
ры. 

Вот, собственно, те предложения, на ко- 
торые редакция и читатели рассчитыва- 
ли получить ответ по поводу возможно- 
сти их реализации или же аргументиро- 
ванные возражения. Формально ожида- 
ния оправдались — ответы соответствую- 
щих министерств и ведомств были полу- 
чены и опубликованы («После выступле- 
ния журнала» — 1986, №№ 4, 6, 7, 9; 

1987, № 5). Все журнальные выступле- 
ния признавались правильными и не вы- 
зывали возражений. Каждая бумага за 
подписью высоких должностных лиц со- 
держала перечень административных мер 
по конкретным фактам нарушений, о ко- 
торых говорилось в этих материалах. 
Затем сообщалось об очередных мерах по 
наведению порядка и усилению контроля 
за системой в целом и за каждым ее со- 


трудником в отдельности, перечислялись 
впечатляющие, но мало понятные непо- 
священным цифры роста производствен- 
ных мощностей автосервиса, совершен- 
ствования его технического уровня. И в 
завершение всякий раз высказывалось 
уверенное предположение, что все пере- 
численное позволит «наладить», «улуч- 
шить» и даже «полностью обеспечить». 
Правда, настораживала расплывчатость 
обещаний, а также то, что постепенно 
утрачивался их оптимизм. Интересно про- 
следить за этим процессом. Так, в июнь- 
ском номере за 1986 год, отвечая на пу- 
бликацию «Железный рынок», или вблизи 
скудного прилавка», заместитель минист- 
ра автомобильной промышленности СССР 
В. Коновалов, изложив общую стратегию 
отрасли, обещал: «Проведение этих меро- 
приятий позволит к 1990 году практиче- 
ски решить вопрос с обеспеченностью 
производственными мощностями по техни- 
ческому обслуживанию и ремонту автомо- 
билей, а также удовлетворить норматив- 
ную потребность в запасных частях для 
легковых автомобилей, принадлежащих 
гражданам». 

Прошел год. В очень обстоятельном 
ответе на статью «Кто кому служит?» 
уже другой заместитель министра авто- 
мобильной промышленности СССР, Н. Фе- 
доров, приведя обширный статистический 
материал, подтверждающий серьезность 
положения, сложившегося в фирменной 
системе автосервиса ВАЗа, высказался о 
перспективах уже куда более сдержанно: 
«С целью изменения сложившегося по- 
ложения в объединении «АвтоВАЗ» наме- 
чен ряд мер по выполнению решений 
правительства, которые должны обеспе- 
чить до конца ХП пятилетки решение 
проблемы дефицита в запасных частях». 

И совсем уже осторожен, отвечая на 
ту же публикацию «Кто кому служит?», 
начальник отдела автомобильной про- 
мышленности Госплана СССР В. Азаров. 
Он информирует о том, что предусмат- 
риваются «опережающие темпы роста про- 
изводства запасных частей, так к 1990 го- 
ду производство запасных частей к авто- 
мобилям возрастет по сравнению с 1985 го- 
дом на 20%, в то время как производство 
автомобилей только на 6%». «Реализа- 
ция указанных мер, — как сообщается в 
ответе Госплана, — позволит к концу 
двенадцатой пятилетки более полно обес- 
печить удовлетворение потребности граж- 
дан в услугах автосервиса и в запасных 
частях к легковым автомобилям». 

Вот такая, не внушающая оптимизма, 
эволюция: от уверенного «позволит к 1990 
году практически решить вопрос» до ни к 
чему не обязывающего «позволит к концу 
двенадцатой пятилетки более полно обес- 
печить удовлетворение потребности...» 

Так что же все-таки стоит за этой игрой 
не очень понятных цифр на бланках ува- 
жаемых ведомств? Каков реальный смысл 
всех этих обтекаемых формулировок и для 
кого они, собственно, пишутся? Считает- 
ся, что для читателей, а между тем ни в од- 
ном из полученных нами за эти два года 
ответов нет ни строчки о тех реальных 
бедах, которыми полны наши публикации 
об автосервисе и еще более изобилует 
жизнь автолюбителей и от которых они 
мечтают избавиться, притом не «к концу 
XII пятилетки» или в еще более отдален- 
ной перспективе, а сегодня, ну, в край- 
нем случае, завтра. 

ВОЛНУЮТ ЧИТАТЕЛЕЙ И 
ПРОБЛЕМЫ СТРАХОВАНИЯ 
личных АВТОМОБИЛЕЙ. 

Как свидетельствует практика, отра- 
женная в сотнях писем, ежегодно посту- 
пающих в редакцию, автолюбители — 
клиенты Госстраха, оказавшись в беде, 
как правило, не получают ту компенса- 
цию, на которую рассчитывают, зато 
имеют немалые дополнительные хлопоты. 
Дело нередко доходит до того, что мно- 
гие отказываются от сотрудничества с 
этой организацией и предпочитают ре- 
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шать вопросы, связанные с возмещением 
ущерба в результате аварии, в судебном 
порядке. Такое ведение дел никак не 
способствует повышению популярности 
транспортного страхования, в связи с 
чем, как мы уже сообщали, число кли- 
ентов Госстраха сейчас не превышает 
трети всех владельцев автомобилей в 
стране. 

При этом мы опять же не ограничи- 
вались констатацией столь удручающего 
положения. На основе анализа читатель- 
ских мнений были сформулированы кон- 
кретные предложения, отражающие инте- 
ресы миллионов автовладельцев. Главное 
из них заключалось в том, что Госстрах 
должен наладить сотрудничество с авто- 
сервисом. Другими словами, если владе- 
лец машины, побывавшей в аварии, же- 
лает ремонтировать ее на предприятии 
автосервиса, то Госстрах должен взять на 
себя полностью организационные заботы и 
оплату ремонта по страховому случаю. 

Дело это, безусловно, непростое и по- 
началу неизбежно хлопотное для страхо- 
вых органов. Однако столь же безуслов- 
но оно удобно и выгодно страхователям, 
интересы которых, собственно, и должны 
сегодня быть решающими при определе- 
нии политики в деятельности организа- 
ции, главная задача которой обслужива- 
ние людей. К слову говоря, она и суще- 
ствует исключительно на средства своих 
клиентов, о чем, правда, обычно умал- 
чивается. В частности. Госстрах, обосно- 
вывая разнообразные ограничения при вы- 
плате компенсации, всегда ссылается на 
то, что его работники озабочены исклю- 
чительно экономией государственных 
средств, хотя страховой фонд, из кото- 
рого производятся все выплаты, формиру- 
ется только за счет личных средств стра- 
хователей. На эти же средства, собствен- 
но, содержится и весь аппарат Госстра- 
ха. 

Обо всем этом мы пытаемся вести диа- 
лог с руководством Госстраха СССР вот 
уже в течение нескольких лет («Между 
Госстрахом и автосервисом» — 1982, 

№ 1; «Между Госстрахом, автосервисом 
и ГАИ» — 1983, № 10; «Дважды два... 
не в нашу пользу» — 1986, № 10 и 1987, 
№ 4). Однако разговор получается стран- 
ный. Мы пишем о том, что не устраивает 
автолюбителей в работе ведомства, под- 
тверждаем свои доводы многочисленными 
письмами, ссылаемся на печальную ста- 
тистику, высказываем предложения. И 
получаем ответы, в которых та же самая 
ситуация оценивается как вполне нор- 
мальная и утверждается, что если и есть 
в чем сложности, так это в работе самой 
службы по вине... клиентов, требующих 
слишком многого. 

ЕЩЕ один ПЛАСТ ПРОБ- 
ЛЕМ, ЧРЕЗВЫЧАЙНО ВАЖ- 
НЫХ ДЛЯ ЧЕЛОВЕКА ЗА 
РУЛЕМ «СРЕДСТВА ПОВЫ- 
ШЕННОЙ ОПАСНОСТИ», — 
ОБЕСПЕЧЕНИЕ ЕГО ПРАВО- 
ВЫХ ГАРАНТИЙ. 

Реальность такова, что десятки тысяч 
водителей ежегодно привлекаются к уго- 
ловной ответственности за совершение 
преступления по неосторожности, то есть 
без умысла. Значительная часть осужден- 
ных — это добропорядочные, социально 
активные граждане, лишь волею случая 
оказавшиеся на скамье подсудимых. Их 
положение не может не тревожить, и 
журнал на основе конкретных судебных 
материалов ставил вопрос о совершенст- 
вовании законодательства и практики 
расследования уголовных дел, связанных 
с дорожно-транспортными происшествия 
ми («Туманная история», 1986, № 8 и 
1987, № 7). 

В частности, речь шла о двух важных 
положениях. Первое. Норма действующе- 
го законодательства, предусматривающая 
уголовную ответственность водителя на 
основании причинения «существенного 


материального ущерба» (по сложившейся 
практике свыше 500 рублей), при совре- 
менном уровне массовой автомобилиза- 
ции фактически утратила свое профилак- 
тическое значение. Она стала правовым 
анахронизмом, так как необходимое нака- 
зание за совершение аварии, в резуль- 
тате которой нет пострадавших, а также 
эффективный порядок возмещения мате- 
риального ущерба вполне могут быть 
предусмотрены в административном и 
гражданском законодательстве. Общество 
от этого только выиграет, так как десятки 
тысяч его граждан будут исключены из 
уголовного процесса, который независимо 
от степени суровости окончательного ре- 
шения всегда воспринимается и осозна- 
ется человеком как серьезнейшая жизнен- 
ная драма. 

Во-вторых, в наших публикациях на 
конкретных примерах подробно обосновы- 
валось положение о том, что расследо- 
вание дел по дорожно-транспортным про- 
исшествиям всегда связано с решением 
вопросов, требующих специатШных зна- 
ний, поэтому необходимо законодательно 
обеспечить право на проведение авто- 
транспортной экспертизы по требованию 
любой из сторон, участвующих в про- 
цессе. 

По этим вопросам мы тоже не можем 
пока сообщить что-либо положительное, 
хотя официальные бумаги из разных пра- 
воохранительных ведомств после каждой 
публикации в редакцию приходили. Так, 
отвечая на статью «Туманная история» 
(«За рулем», 1987, № 7), заместитель 
начальника управления Министерства юс- 
тиции СССР В. Корягин не соглашается 
с позицией журнала и настаивает на не- 
обходимости привлечения водителей к 
уголовной ответственности лишь по при- 
знаку «существенного материального 
ущерба». Вот его аргументация. 

«В соответствии со статьей 445 Граждан- 
ского кодекса РСФСР организация обяза- 
на возместить вред, причиненный по вине 
ее работников при исполнении ими своих 
трудовых обязанностей. Организация 
вправе взыскать затем сумму причинен- 
ного ущерба с рабочего и служащего. 
Но полную материальную ответственность 
рабочие и служащие несут, применитель- 
но к данному случаю, только когда ущерб 
причинен действиями работника, содер- 
жащими признаки деяния, преследуемого 
в уголовном порядке. 

Следовательно, исключение уголовной 
ответственности за нарушение Правил до- 
рожного движения, повлекшее существен- 
ный материальный ущерб, влечет исклю- 
чение возможности взыскания с виновного 
водителя ущерба в полном размере. 

Представляется, что, прежде чем при- 
нимать решение по данному вопросу, сле- 
довало бы проанализировать практику с 
тем, чтобы ясно представлять себе, какие 
суммы будут выплачиваться из государст- 
венного кармана, а не из кармана винов- 
ных лиц». 

Редакция, безусловно, тоже заинтересо- 
вана в соблюдении общественных интере- 
сов, в том числе и в сохранности «госу- 
дарственного кармана». Именно поэтому 
мы и предлагали предусмотреть в подоб- 
ных ситуациях механизм возмещения 
ущерба в административном или граж- 
данском законодательстве. Товарищ В. 
Корягин по каким-то причинам проигнори- 
ровал этот довод нашей публикации. Упу- 
стил он из виду и то обстоятельство, что 
сегодня на дорогах страны подавляющая 
часть водителей находится за рулем соб- 
ственных транспортных средств. Таким 
образом, при аварии в большинстве слу- 
чаев встает вопрос о взаиморасчетах меж- 
ду гражданами, а не о возмещении ущер- 
ба государственным организациям. Одна- 
ко и здесь водителю грозит уголовная 
ответственность. Конкретный пример та- 
кого развития событий приводился в на- 
шей публикации. Пример того, какой 
огромный моральный, да и материальный 
урон наносится нашему обществу тем, 
что тысячи водителей вовлекаются в 
уголовный процесс только лишь из-за ма- 


териального ущерба, который они к тому 
же готовы возместить. 

Как известно, одна из основных задач 
Минюста СССР — разработка предложе- 
ний по совершенствованию законодатель- 
ства и внесение их на рассмотрение Со- 
вета Министров СССР. С этой точки зрения 
особенно странной представляется пози- 
ция В. Корягина. Тем более что, как со- 
общил нам, отвечая на публикацию, ис- 
полняющий обязанности председателя су- 
дебной коллегии по уголовным делам 
Верховного суда СССР Р. Тихомиров, 
«...заслуживает внимания вопрос об иск- 
лючении из уголовных кодексов союзных 
республик нормы, предусматривающей 
ответственность за нарушение правил без- 
опасности движения и эксплуатации 
транспортных средств, повлекшее лишь 
материальный ущерб...» 

Действительно, прав А. Федюнин, с пи- 
сьма которого мы начали сегодняшний 
разговор. Все это напоминает какую-то 
странную игру в слова, когда ее участни- 
ки говорят на разных языках. Читате- 
лей волнуют реальные беды, о которых 
на наших страницах говорится точно и 
конкретно. А ответственные товарищи, 
представляющие инстанции и ведомства, 
предпочитают язык больших чисел, мас- 
штабы отрасли, перспективы глобальных 
решений. Они, вроде бы, выглядят убе- 
дительно, хотя смущают отдаленностью 
реализации. Зато всегда таят в себе воз- 
можность тактических корректировок, а 
значит и не грозят ответственностью. 
До недавних пор такие громкие декла- 
рации в ответ на насущные чаяния пот- 
ребителя в большинстве случаев сходили. 
Да и мы сами, раз за разом оглушаемые 
огромными цифрами и радужными пер- 
спективами, что греха таить, попривыкли 
мажорно воспринимать любой ответ за 
подписью высокого должностного лица. 

* ❖ 

Н: 

Сегодня совсем другое время. Пора 
отказываться от дурных привычек. Бу- 
дучи в октябре прошлого года в Ленин- 
граде, М. С. Горбачев говорил по этому 
поводу: «...многолетняя практика при- 
учила всех нас уверенно обращаться с 
цифрами роста объемов производства, 
капитальных вложений, другими эко- 
номическими показателями ...Но ведь, 
товарищи, эти цифры нужны нам не са- 
ми по себе. Надо уметь во всех случаях 
уверенно ответить на вопрос, а в каких 
отношениях динамика такого рода 
цифр находится с процессом реального 
роста благосостояния трудящихся, 
улучшением условий их труда и быта, 
интенсификацией духовной и куль- 
турной жизни, улучшением порядка и 
дисциплины. Вот конечный результат 
деятельности партийных организаций. 
Иначе говоря, надо научиться на деле 
постоянно держать в поле зрения че- 
ловека, социальные последствия пе^ 
рестройки, видеть и оценивать каждый 
свой шаг на ее пути в человеческом 
измерении». 

И вот мы ждем, что организации и 
ведомства, о которых здесь шла речь, 
а также те, к которым журнал будет 
обращаться в дальнейшем, именно с 
этих позиций станут отвечать на пу- 
бликации. Только в таком случае мож- 
но надеяться, что прекратятся нако- 
нец странные игры в диалог на раз^ 
ных языках, в которые не по своей 
воле оказался втянут журнал, пред- 
ставляющий мнения и интересы^ мил- 
лионов советских автолюбителей. 

Отдел социальных проблем 
автомобилизации «ЗА РУЛЕМ» 
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•СОБЫТИЯ -ФАКТЫ* 


ОТКРОЕТСЯ В 1988 ГОДУ 

Рижский центр технического творчества, 
выставок и отдыха «Межциемс» строится 
по соседству с гоночной трассой «Бикер- 
ниеки». Летом прошлого года состоялась 
церемония закладки. Большую часть здания 
этого центра займет автомобильный музей. 
На его двух этажах площадью 1500 м^ 
разместится экспозиция старинных авто- 
мобилей, мотоциклов, велосипедов, их де- 
талей и узлов. Основу экспозиции соста- 
вит техника, принадлежащая республикан- 
скому клубу старинных автомобилей ААК. 
Кстати, в этом клубе вырос недавно назна- 
ченный директором центра Виктор Викто- 
рович Кулбергс. 

Наряду с музеем в здании центра раз- 
местятся оборудованная по последнему 
слову техники реставрационная мастер- 
ская (ее площадь 2500 м^), залы для кружков 
и секций технического творчества, техни- 
ческая библиотека, студия видеозаписи, 
видеозал на 214 мест, кафе. 

Задача центра, кроме музейной работы, — 
организация досуга населения, помощь 
в развитии технического творчества моло- 
дежи, проведение различных выставок. 
Рядом с главным корпусом будет устроена 
выставочная площадка, а также детская 
тематическая игровая площадка. 

Здание уже обрело крышу. Строители 
планируют сдать его в строй в июле нынеш- 
него года, а в сентябре центр должен открыть 
двери посетителям. Интересный по архи- 
тектуре проект здания с портиком, напо- 
минающим радиатор старинного автомобиля, 
разработали молодые специалисты инсти- 
тута « Латгипрострой» во главе с В. Волгу м- 
сом. 

Заказчиком центра является рижский 
горисполком, а генеральным подрядчиком 
Минавтошосдор Латвийской ССР. 



ДЛЯ СМЕНЫ МАСЕЛ 

В личном пользовании граждан в Казах- 
стане сейчас около 400 тысяч легковых 
автомобилей. Нетрудно подсчитать, во что 
обходится несовершенство существующей 
технологии сбора отработанных нефтепро- 
дуктов, требующего эстакад или подъемни- 
ков для автомобилей. Из-за отсутствия их 
на многих автозаправочных станциях рес- 
публики, особенно в сельской местности, 
водители сливают масло где попало. В ре- 
зультате ежегодно безвозвратно теряется 
только по Казахской ССР не менее 600 тонн 
ценного вторичного сырья. В связи с этим 
Государственным проектным институтом 
«Казгипронефтетранс» разработано вакуум- 
ное устройство, на которое получено автор- 
ское свидетельство. Образец установки экспо- 
нировался на ВДНХ СССР, где был удостоен 
золотой медали и диплома. 

Установка предназначена для отбора от- 
работанного моторного масла из картера 
двигателя автомобиля и заправки его свежим 
маслом без использования эстакады. Она 
состоит из серийной маслораздаточной ко- 


лонки типа 367-М и вмонтированного в 
ее корпус устройства для отбора моторного 
масла, в состав которого входят: приемная 
вакуумная емкость, вакуумный насос типа 
ЗНВР-1Д, вакуумметр, пневматический кла- 
пан и маслозаборный зонд. Отбор осущест- 
вляется маслозаборным зондом через отвер- 
стие для маслоуказательного щупа под дей- 
ствием разрежения, создаваемого вакуумным 
насосом. Пневматический клапан обеспе- 
чивает автоматический слив отработанного 
масла из вакуумной емкости в сборную ем- 
кость. 

Институт изготовил 12 опытных устано- 
вок УСМ-1 для смены масел. Одну из них 
вы видите на фото. 



РОТОРНЫЕ ДВИГАТЕЛИ ВАЗ 

Волжский автомобильный завод давно ве- 
дет экспериментальные работы с роторно- 
поршневыми двигателями. На выставке на- 
учно-технического творчества молодежи 
1982 года в Москве экспонировался авто- 
мобиль ВАЗ — 21018 с односекционным дви- 
гателем ВАЗ — 311 такого типа («За ру- 
лем», 1983, № 1). Он развивал мощность 
70 л. С./52 кВт при 6000 об/мин. 

В дальнейшем на его базе был создан двух- 
секционный двигатель в два раза большей 
мощности — 140 л. с. Он демонстрировал- 
ся на ВДНХ в Москве в 1986 году. Следую- 
щая модификация этого силового агрегата 
предназначена для новой машины «Скорой 
помощи», которую намечено изготовлять на 
базе микроавтобуса РАФ. Поскольку она 
должна быть быстроходней выпускаемой 
ныне медицинской модификации, мощность 
двухсекционного роторно-поршневого двига- 
теля поднята до 210 л. с. 

«СИГНАЛДОРТРАНС-87» 

Большой интерес у специалистов и широ- 
ких кругов автомобилистов вызвала про- 
шедшая в Москве в выставочном комплек- 
се на Красной Пресне 4-я международная 
специализированная выставка «Технические 
средства обеспечения безопасности дорожно- 
го движения». В ней приняли участие свыше 
70 фирм, предприятий и организаций из 15 
стран, а число экспонатов превысило 450 — 
от современных диагностических приборов 



для определения состояния водителя и ава- 
рийно-спасательного оборудования, приме- 
няемого при ликвидации последствий до- 
рожно-транспортных происшествий, до 
разнообразных машин для разметки дорог 
и компьютеров для автоматических систем 
управления движением в масштабах це- 
лого города. В рамках выставки прошло не- 
сколько научно-технических симпозиумов. 

«Сигналдортранс-87» даст новый импульс 
дальнейшему прогрессу в деле совершенст- 
вования средств и методов организации 
движения, повышения его безопасности, ук- 
реплению и развитию взаимовыгодных меж- 
дународных научных и экономических свя- 
зей. 

СОЮЗ РИГИ и КОЛАРОВА 

В июле 1987 года был подписан договор 
о прямых производственных связях между 
рижским мотозаводом «Саркана звайгзне» 
СССР и предприятием «ЗВЛ-Коларово» 
ЧССР, выпускающим мопеды «Бабетта» 
(см. «За рулем», 1983, № 6, с. 24). В резуль- 
тате сотрудничества за столь короткое вре- 
мя появился новый мини-мокик «Стелла» с 
чехословацким двигателем и советской эки- 
пажной частью. Образец этой машины был 
представлен на ВДНХ СССР. 

Один из пунктов широкой программы со- 
трудничества включает проведение совмест- 
ных испытаний мототехники. Первый про- 
бег, посвященный 70-летию Великой Ок- 
тябрьской социалистической революции, со- 
стоялся в октябре прошлого года. Девять 
разных мопедов рижского, львовского мото- 
заводов, а также предприятия «ЗВЛ-Кола- 
рово» прошли 2000-километровый маршрут 
от Братиславы до Риги. 

Двигаясь по горным и грунтовым доро- 
гам, асфальту и булыжнику, шоссе, по го- 
родским улицам, все мопеды успешно сда- 
ли экзамен на прочность, выносливость, 
безотказную работу. Особенно приятно отме- 
тить, что две «стеллы» (выпуск их первой 
партии намечен на конец 1988 года) про- 
шли маршрут без серьезных поломок. 

«Производство мопедов выходит на новый 
качественный уровень. Этот мотопробег внес 
дополнительный вклад в решение пробле- 
мы по доводке и совершенствованию кон- 
струкций мопедов. Надо сохранить набран- 
ный темп. Тогда «стеллы» появятся на на- 
ших дорогах раньше намеченного срока», — 
такова оценка, которую дал мотопробегу 
и выполненной уже работе директор РМЗ 
П. Максимов. 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


НАШИ ПЕРЕПНЕПРИВОПНЫЕ 


ф Трудный поворот к производ- 
ству автомобилей прогрессивной 
компоновки 

ф Сегодня их доля в выпуске — 
около 6 процентов 

ф В 1990 году она достигнет 
почти половины 

Суть технического прогресса, как из- 
вестно, не в том, чтобы просто найти 
иное инженерное, конструктивное реше- 
ние, непохожее на прежнее, а прежде 
всего в достижении таким путем ощути- 
мого экономического эффекта или замет- 
ном улучшении потребительских свойств 
материалов и изделий. Именно такие 
цели преследовала наметившаяся в 60-е 
годы в мировом автомобилестроении 
тенденция к переходу на переднепри- 
водные модели. 

Мы не раз уже писали, что при передних 
ведущих колесах автомобиль становится 
более безопасным, главным образом 
благодаря значительно лучшей курсовой 
устойчивости на скользких дорогах. Си- 
ловой агрегат и узлы трансмиссии, объе- 
диненные в блок, при пе|эеднеприводной 
компоновочной схеме занимают внутри 
автомобиля меньший объем, чем у тра- 
диционной конструкции. В результате 
при одинаковых по мощности двигателях 
и равной вместимости салона модель 
с передними ведущими колесами ока- 
зывается более компактной и менее 
металлоемкой, а значит при близких 
масштабах производства и технологии 
изготовления она, в конечном счете, 
обходится дешевле. 

Поэтому нет ничего удивительного, что 
за последнее время в ведущих по вы- 
пуску легковых автомобилей странах 
отдают предпочтение переднеприводным 
моделям. Так, в 1986 году в США и ФРГ 
в общем количестве изготовленных лег- 
ковых машин переднеприводные состав- 
ляли 60%, в Японии и Англии — около 
75, а во Франции и Италии — 95%. Подав- 
ляющее большинство современных моде- 
лей особо малого и малого классов и 
значительное количество моделей сред- 
него класса имеют компоновку с перед- 
ним расположением двигателя и транс- 
миссии и передними ведущими колесами. 
Такая схема, в свою очередь, открыла 
широкие возможности для создания вме- 
стительных и комфортабельных кузовов 
грузопассажирского типа: «универсалов», 
«комби», «хэтчбеков» с тремя или пятью 
дверями. Отметим при этом, что многие 
известные заводы — «Фольксваген», 
«Мацуда», «Тойота», «Опель» делают 
переднеприводными не только «хэтчбе- 
ки», но и «седаны». 

Наша автомобильная промышленность 
оценила новую компоновку с запозда- 
нием. По иронии судьбы первым отечест- 
венным серийным автомобилем с перед- 
ними ведущими колесами оказался ЗАЗ — 
969В, задуманный как модель с колес- 
ном формулой 4X4. Когда в 1967 году 
началось производство этой машины, 
луцкий машиностроительный завод еще 
не мог освоить выпуск главной передачи 


заднего моста, и в течение почти трех 
лет с его конвейера сходила модель с 
приводом только на передние колеса. 
Но таких машин было сделано немного. 
Пионером в массовом производстве вы- 
ступил Волжский автомобильный завод. 
Он в 1984 году приступил к серийному 
изготовлению переднеприводного ВАЗ — 
2108. В 1987-м с конвейера сошли первые 
тысячи «москвичей» модели «2141» и 
ВАЗ — 2109. В последнем квартале ми- 
нувшего года первую промышленную 
партию ЗАЗ — 1102 дал и запорожский 
завод «Коммунар». 

Освоение производства переднепри- 
водных моделей идет у нас негладко. 
ВАЗ начинал с трехдверной машины, 
более простой. Во второй половине 
прошлого года наряду с базовым ВАЗ — 
2108 встала на конвейер его пятидверная 
разновидность ВАЗ — 2109. Их модифика- 
ции с пятиступенчатой коробкой передач, 
полуторалитровым двигателем, улучшен- 
ной комплектацией поступили к потре- 
бителю почти через два года после 
начала выпуска базовой модели и то в 
ограниченном количестве. В общей слож- 
ности за 1986 год волжские автомоби- 
лестроители изготовили 85 тысяч перед- 
неприводных машин. Доля переднепри- 
водных в общем объеме годового про- 
изводства легковых моделей у нас еще 
очень мала — где-то около 6,4%. 

Прошлой осенью, однако, каждый 
четвертый или пятый автомобиль, поки- 
давший конвейер, был уже передне- 
приводным, причем соотношение между 
ВАЗ — 2108 и ВАЗ — 2109 составляло 4:1. 

С большим трудом осваивают но- 
вую машину на АЗЛК. Стало очевидно, 
что для нее сейчас нет перспективного 
двигателя. И пока модель «2141» осна- 
щается моторами ВАЗ — 2106-70. Ос- 
новной поставщик завода — уфимское 
моторостроительное объединение — еще 
не готов выпускать даже незначитель- 
но модернизированный двигатель «Мо- 
сквич — 41 2». 

В этой ситуации специалисты АЗЛК 
приложили много сил и стараний, чтобы 
в самые сжатые сроки спроектировать 
и изготовить перспективный двигатель 
для «Москвича — 2141». Сейчас идут его 
испытания, доводка * и одновременно 
сооружается новый моторный корпус. 
Понятно, что строительство,, поставка и 
монтаж оборудования потребуют нема- 
лого времени и рассчитывать на новый 
двигатель для комплектации передне- 
приводной модели можно, наверное, не 
раньше 1990 года. Но тут вполне уместен 
вопрос: что станет тогда с заводом в 
Уфе, который, видимо, по-прежнему 
будет держаться за двигатель модели 
«412», пусть модернизированный, но 
уходящий к конструкции 1967 года? 

Не менее тяжело осваивался новый 
ЗАЗ — 1102. С переходом на принципиаль- 
но иную конструкцию завод «Коммунар», 
подобно ВАЗу, отказался от прежнего 
торгового наименования. Не «Жигули», 
а «Лада», не «Запорожец», а «Таврия». 
Новая машина, новое название, но — ста- 
рые цеха. Сооружение же новых — сва- 
рочного, пластмассовых деталей, сбороч- 
ного — недопустимо затянулось. 


И все-таки «Таврия» вызывает у авто- 
мобилистов повышенный интерес. И не 
только благодаря удачному дизайну 
или низкому расходу топлива. Привле- 
кает цена, которая, не будем кривить 
душой, как и мощность двигателя, вме- 
стимость и масса машины, скорость и 
срок службы, представляет один из важ- 
нейших показателей, на основании ко- 
торых будущий владелец автомобиля 
делает свой выбор. Другие переднепри- 
водные модели, может быть, просторнее, 
комфортабельнее, быстроходнее, но они 
ведь в 1,5 — 2 раза дороже! 

По этой же причине на ВДНХ авто- 
мобилисты с таким вожделением смотре- 
ли на опытные образцы «Оки». Любое по- 
являющееся в газетах сообщение о вы- 
пуске нескольких десятков этих машин 
сразу порождает потоки нервных писем, 
начинающихся с вопроса «когда?». 

Пока цех ВАЗа, предназначенный для 
производства силовых агрегатов «Оки», 
еще не полностью готов, значительная 
часть станков и оборудования не полу- 
чена, хотя планы предусматривают в 
конце 1988 года начало промышленного 
производства. 

Но, несмотря на трудности и слож- 
ности, в конце двенадцатой пятилетки 
все четыре базовые переднеприводные 
модели, «Лада-спутник», «Москвич — 
2141», «Таврия» и «Ока», должны выпус- 
каться в количествах, предусмотренных 
планом: около 220 тысяч машин предпола- 
гает дать ВАЗ, примерно 160 тысяч АЗЛК, 
150 тысяч планирует изготовить ЗАЗ 
и 50 тысяч придутся на «Оку», которую 
выпустят ВАЗ, КамАЗ и серпуховский 
мотозавод. В результате получится, что 
из 580 тысяч переднеприводных машин 
доля относительно недорогих «Таврии» 
и «Оки» составит не более одной трети. 
Не мало ли? На эту тему имеет смысл 
поразмышлять, тем более что не за го- 
рами время, когда планирующие органы 
начнут «верстать» тринадцатую пяти- 
летку. 

Но повернемся лицом к начавшемуся 
1988 году. В таблице вы найдете подроб- 
ные данные по девяти переднепривод- 
ным моделям наших заводов (они пред- 
ставлены в порядке возрастания рабо- 
чего объема). Одни из них уже выпуска- 
ются, и Г оскомцен СССР утвердил на 
них базовые розничные цены, другие 
еще ждут своей очереди. 

Оценивая эти автомобили, хочется от- 
метить, чт(^они в целом вместитель- 
ней, комфортабельней, легче и эконо- 
мичней своих предшественников. Со- 
ветские переднеприводные разнообразны 
по конструкции, представляют разные 
классы и группы автомобилей. Но с точки 
зрения потребителя при всех достоинствах 
грешат одним недостатком — однотип- 
ностью кузовов. 

Минуло то время, когда покупатель 
«брал» любую машину. Теперь же, даже 
при сохраняющемся дефиците на авто- 
мобили, люди хотят выбирать то, что 
соответствует их вкусам, потребностям, 
возможностям. И сколь ни был бы прак- 
тичен кузов «хэтчбек», немало автомоби- 
листов предпочло бы переднеприводные 
«Ладу» или «Москвич» с отделенным от 
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салона багажником, трехобъемным ку- 
зовом. Пока же наши заводы таких мо- 
дификаций не выпускают. 

При всех своих достоинствах передне- 
приводные модели были встречены пона- 
чалу с недоверием. Считали, что при 
движении в гору ведущие колеса разгру- 
жаются, начинают пробуксовывать, маши- 
на плохо берет подъем, передние по- 
крышки быстро изнашиваются. Приведен- 
ные в таблице фактические данные о 
загрузке ведущих колес и преодолевае- 
мых предельных подъемах не подтверж- 
дают этого. Что же касается износа шин, 
то о нем мы сможем сообщить, когда 
проведем свой потребительский тест 
ВАЗ — 2109, который редакция уже по- 
лучила. 

Г оворят и о том, что ведущие колеса, 
как центробежный насос, подают в подка- 
потное пространство, на внутреннюю по- 
верхность передних крыльев и передние 
двери струи воды, талого снега, песка, 
грязи. «За рулем» (1986, № 3) уже подни- 
мал вопрос о необходимости установки 
грязезащитных щитков двигателя на 
ВАЗ — 2108. Эта проблема, хотя и в мень- 
шей мере, но актуальна и для «Москви- 
ча — 2141» и для «Таврии». 

Очевидно, под струями песка и воды 
передние крылья у переднеприводной 
модели должны интенсивно корродиро- 
вать. Видимо, и замены они потребуют 
раньше. В этой связи отметим, что на 
всех новых моделях, о которых идет 
речь, кроме «Таврии», передние крылья 
съемные. Комментарии, как говорится, 
излишни. 

Письма владельцев ВАЗ — 2108, посту- 
пающие в редакцию, пролили свет еще 
на один побочный эффект передних 
ведущих колес. На поворотах они выхо- 
дят из проемов в крыльях и стара- 
тельно поливают грязью передние двери. 
При продолжительной езде по плохим до- 
рогам в распутицу стык двери с перед- 
ним крылом бывает подчас настолько 
залеплен засохшей грязью, что трудно 
открыть дверь. 

Из этого следует, что нужны грязе- 
защитные фартуки позади передних ко- 
лес. Но заводу это делать не с руки. 
Такие фартуки, если они войдут в серий- 
ную комплектацию машины, ухудшат об- 
текаемость. В результате пострадает эко- 
номичность автомобиля и его расход 
топлива выйдет за пределы, допускаемые 
ТУ. Все это так, но на устроенной 
в конце октября в Москве экспозиции 
переднеприводных легковых моделей 
«Тойота» мы видели, что каждая машина 
оснащена такими фартуками. Их представ- 
ляла финская торговая фирма, занимаю- 
щаяся сбытом «тойот» в своей стране. 
По дорожным условиям северные районы 
Финляндии не сильно отличаются от 
нашей глубинки, и в обоих случаях без 
фартуков не обойтись. 

Теперь еще об одной «мелочи» — зад- 
нем стеклоочистителе. Все девять машин, 
представленных в таблице, имеют кузова 
«хэтчбек», которые, как уже говорилось, 
в силу компоновочных особенностей 
так и просятся на машину с передними 
ведущими колесами. Но в непогоду зад- 
нее стекло «хэтчбека» почти всегда ока- 
зывается грязным. У одних автомобилей 
в большей степени, у других в меньшей. 
У «Москвича — 2141», например, по от- 
зывам владельцев, нет столь острой нуж- 
ды в заднем стеклоочистителе, как на 
ВАЗ — 2108 и ВАЗ — 2109. Видимо, кон- 
структорам надо подумать о том, как 
направить поток воздуха над задней стен- 


кой, чтобы стекло так сильно не загряз- 
нялось. Может быть, задачу помогут 
решить фартуки задних колес, спойлеры 
или козырьки? Для утвердительного от- 
вета нужны, конечно, серьезные испыта- 
ния. 

Читателей журнала волнуют не только 
мелочи. Почта редакции раскрывает их 
запросы и в отношении конструкции 
автомобиля в целом. 

Нужно подчеркнуть, наш потреби- 
тель привык к тому, что у достаточно 
дорогого автомобиля должно быть четы- 
ре, а не две боковые двери. И это не 
привередливость. Французские автомо- 
билисты, например, тоже не признают 
двухдверных моделей. Даже среди микро- 
литражек. В ФРГ же немало сторонников 
таких кузовов и на машинах класса сред- 
него. Кстати, автомобиль с четырьмя 
боковыми дверями (более узкими, естест- 
венно) требует меньше места в ширину 
на стоянке. Это почувствовали многие 
владельцы ВАЗ — 2108. 

У всех наших переднеприводных ма- 
шин, кроме «Москвича — «2141», силовой 
агрегат расположен поперек. Он очень 
компактен, но под капотом у такой 
модели тесно, несколько осложнен ре- 
монт. Обстоятельство, которое может 
приобрести для кого-то решающее зна- 
чение при выборе автомобиля. Во вся- 
ком случае, такое мнение мы тоже встре- 
чаем в письмах. 

Много приходится слышать и о низкой 
долговечности шарниров равных угловых 
скоростей — обязательном узле перед- 
неприводного автомобиля. Смеем уве- 
рить, страхи безосновательны. Равно 
как не имеют никакой почвы и утверж- 
дения, что шарниры допускают малые 
углы поворота передних колес. По манев- 
ренности все названные здесь модели 
не уступают машинам классической ком- 
поновки. Чтобы убедиться, сравните 
их радиусы поворота хотя бы с анало- 
гичным параметром ВАЗ — 2105, у кото- 
рого он составляет 5,9 метра. 

В письмах часто содержатся просьбы 
дать совет в выборе модели на будущее, 
подсказать, в чем сильные и слабые 
стороны новых переднеприводных моде- 
лей. 

Сравнение приведенных моделей пока- 
зывает, что наиболее комфортабелен 
«Москвич — 2141». «Таврия» выделяется 
оптимальным сочетанием цены, экономич- 
ности, вместимости. Среди различных 
«лад-спутников» наиболее скоростными 
и достаточно экономичными, естественно, 
считаются модификации с полуторалит- 
ровыми двигателями. Трехдверные ВАЗ — 
2108 в первую очередь привлекают 
к себе молодежную прослойку авто- 
мобилистов. Достоинства «Оки» лучше 
всего оценят жители крупного города, 
связанные с ежедневными разъездами. 

Немаловажную роль в оценке модели 
играет и ассортимент различного обо- 
рудования (зеркала наружного вида, 
пепельницы, эконометры, подголовники 
сидений и др.), а также обивка и отделка 
салона. Некоторые элементы этого обо- 
рудования также приведены в таблице. 

Перемена курса в технической поли- 
тике трех наших ведущих заводов за- 
вершается. Уже известны девять новых 
моделей, и большинство из них начало 
поступать в продажу. Продолжается рабо- 
та над перспективньіми конструкциями 
с прицелом на новую пятилетку. 

С. МАРЬИН 
Фото в. Князева и Н. Николаева 


Показатель 

я 

Л '0 
го і: 

<о 

со « 

ЗАЗ— 1102 

«Таврия» 

Базовая розничная цена, 
руб. 

4000* 

5100 

Количество мест 

4 

4—5 

Количество дверей 

3 

3 

Масса в снаряженном со- 
стоянии, кг 

605 

710 

Доля полной массы, при- 
ходящаяся на ведущие 

• 


колеса, % 

52,0 

51,6 

Масса буксируемого при- 
цепа (без тормозов), кг 


300 

Емкость багажника, м^ 

0,2 

0,25 

Коэффициент лобового 
сопротивления 

— 

0,37 

Длина, мм 

3210 

3708 

Ширина (по кузову), мм 

1420 

1554 

Высота (без нагрузки), мм 

1390 

1410 

База, мм 

2180 

2320 

Колея, мм; передних ко- 
лес 

1210 

1314 

задних колес 

1200 

1290 

Дорожный просвет (с на- 
грузкой), мм 

165 

162 

Габаритный радиус пово- 
рота, мм 

5,0 

5.5 

Ширина передней двери, 
мм 

1085 

1165 

Длина салона, мм 

— 

— 

Ширина салона на уровне 
до плеч, мм 

— 

— 

Число цилиндров двига- 
теля 

2 

4 

Рабочий объем, см‘^ 

649 

1091 

Мощность, л. с. 

30 

51 

кВт 

22 

37.6 

Число об/мин 

5600 

5500 

Число передач 

4 

5 

Диаметр колесного обо- 
да, дюймы 

12 

13 

Наибольшая скорость, 
км/ч 

120 

140 

Время разгона до 100 
км/ч, с: 

при полной нагрузке 

36 

22 

с водителем и пассажи- 
ром 

30 

18 

Наибольший преодолева- 
емый подъем, % 

— 

36 

Расход топлива, л/100 км: 
при 90 км/ч 

4.5 

4,6 

при 1 20 км/ч 

— 

6,6 

при условном городском 
цикле 

4 ;^ 

6,8 

Запас топлива, л 

30 

39 

Уровень шума, дБ(А): 
внутреннего 

77 

78 

наружного 

76 

78 

Ресурс автомобиля, тыс. 
км 

100 

125 

Оборудование автомоби- 
ля: 

корректор фар 

нет 

есть 

количество наружных 
зеркал 

1 

1 

число мест с ремнями 
безопасности 

2 

4 

съемные передние кры- 
лья 

есть 

нет 

усилитель в приводе 
тормозов 

есть 

нет 

эконометр 

нет 

нет 

микропроцессор в си- 
стеме зажигания 

нет 

нет 

Год и номер «За рулем» 
с описанием данной ма- 
шины 

1987—9 

1987—1 1 


Примечание. 

Прочерк означает отсутствие данных. 
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8300 

8300** 

9000 

8650 


9632 

5 

5 

5 

. 5 

5 

5 

5 

3 

3 

3 

5 

3 

5 

5 

900 

900 

900 

915 

900 

915 

1070 

50,6 

50,6 

50,6 

50,4 

50,6 

50,4 

52,5 

300 

300 

300 

300 

300 

300 

350 

0,31 

0,31 

0,31 

0,31 

0,31 

0,31 

0,37 

0,38 

0,38 

0,38 

0,38 

0,38 

0,38 

0,35 

4006 

4006 

4006 

4006 

4006 

4006 

4350 

1620 

1620 

1620 

1620 

1620 

1620 

1690 

1335 

1335 

1335 

1335 

1335 

1335 

1400 

2460 

2460 

2460 

2460 

2460 

2460 

2580 

1390 

1390 

1390 

1390 

1390 

1390 

1440 

1360 

1360 

13ІР 

1360 

1360 

1360 

1420 

160 

160 

160 

160 

160 

160 

163 

5.0 

5,0 

5,0 

5,0 

5.0 

5,0 

5,7 

1264 

1264 

1264 

1025 

1264 

1025 

1000 

1678 

1678 

1678 

1678 

1678 

1678 

1720 

1335 

1335 

1335 

1335 

1335 

1335 

1400 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

1099 

1289 

1289 

1289 

1499 

1499 

1568 

53 

64 

64 

64 

73 

73 

76 

39 

47 

47 

47 

54 

54 

56 

5600 

5600 

5600 

5600 

5600 

5600 

5400 

4 

4 

5 

5 

5 

5 

5 

13 

13 

13 

13 

13 

13 

14 

140 

148 

148 

148 

155 

155 

155 

22 

19 

19 

19 

17 

17 

16,7 

20 

16 

16 

16 

15 

15 

15,5 

— 

34 

34 

34 

— 

— 

30 

5,7 

6.1 

5.7 

5,7 

5.9 

5,9 

6,2 

7.9 

8.2 

7,8 

7,8 

8,0 

8,0 

8.4 

8.2 

8.6 

8,6 

8,6 

8,6 

8,6 

10,0 

43 

43 

43 

43 

43 

43 

55 

73 

73 

73 

73 

73 

73 

80 

78 

78 

78 

78 

78 

78 

82 

125 

125 

125 

125 

125 

125 
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есть*" 

есть"* 

есть*** 

есть*** 

есть 

есть 

есть 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

4 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

есть 

нет 

нет 

нет 

нет 

есть 

есть 

нет 

1986—1 1 

1984—1 1 

1984—11 

1987—5 

1986—11 

1987—5 

1986—5 

- 






1987—1 1 


'Ориентировочно. "Доплата за установку 5-ступенчатой • трансмис- 
сии — 40 руб. *" На части машин. 
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ПОИСКИИДЕИРАЗВДДОТКИ 

ТРАНСМИССИЯ 



Как известно, коробки передач 
нужны для того, чтобы обеспе- 
чить более широкий диапазон 
силы тяги и скоростей движения. 
Особенно распространены меха- 
нические ступенчатые коробки: 
надежные, с высоким КПД, до- 
статочно простые и технологичные. 
Однако у них есть недостаток, 
и весьма существенный, — сам 
принцип ступенчатого изменения 
крутящего момента. Чтобы повы- 
сить среднюю скорость, улучшить 
экономичность, достичь оптималь- 
ного соответствия характеристики 
двигателя условиям движения, 
приходится увеличивать количе- 
ство ступеней — передач. И во- 
дитель, особенно малоопытный, не 
всегда точно выбирает подходящую 
даже из четырех-пяти на легковом 
автомобиле. Что уж говорить о 
12 — 16 передачах на грузовиках! 
К тому же процесс переключения, 
особенно в городе, утомителен и в 
какой-то мере отвлекает внимание. 
Словом, потребность изменять 
передаточное отношение автома- 
тически и плавно очевидна. 

Этому требованию отчасти удо- 
влетворяют гидромеханические 
коробки передач. Но они намно- 
го сложнее механических, тяжелы 
и дороги, поэтому их применение 
ограниченно: ими оснащают около 
6% европейских автомобилей. Най- 
ти же иную конструкцию, при- 


годную для массового автомобиля, 
оказалось весьма непросто. 

Одним из наиболее подходящих 
долгое время считали клиноре- 
менный вариатор («За рулем», 
1985, № 6). Он с успехом продол- 
жает применяться во многих ста- 
ционарных механизмах, скажем, в 
станках для передачи небольшой 
мощности. Такую передачу — «Ва- 
риоматик» — использовала фирма 
«Ван Доорн» в Голландии для 
своего автомобиля ДАФ, выпуск 
которого начала в 1958 году. Од- 
нако в условиях значительно ме- 
няющихся нагрузок и температур 
«Вариоматик» оказался малопри- 
годным. Его органические недо- 
статки — пробуксовывание ремня 
и связанные с этим низкий КПД 
(около 0,85), увеличенный рас- 
ход топлива, а также низкая дол- 
говечность ремня. Поэтому, види- 
мо, новый владелец голландско- 
го завода — шведский концерн 
«Волво» первым делом заменил 
«Вариоматик» обычной механи- 
ческой коробкой. 

Фирма «Ван Доорн», однако, 
продолжала работать над бессту- 
пенчатой трансмиссией, но уже 
на основе новой идеи. Еще в 1958 
году практически одновременно 
с «Вариоматиком» она предложи- 
ла вариатор с толкающим (!) рем- 
нем. Новость была сенсационной. 
Ведь более пяти тысяч лет лю- 
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Рис. 1. «Строение» толкаю- 
щего ремня: между двумя сер- 
дечниками (по 10 стальных 
лент в каждом) зажимается око- 
ло 300 пластинок особой кон- 
фигурации. 

Рис. 2. Схема трансмиссии 
КВТ: 1 — подвижная часть 

ведущего шкива; 2 — сцеп- 
ление переднего хода; 3 — 
сцепление заднего хода; 4 — 
коронная шестерня передачи 
заднего хода; 5 ~ сателлит; 
6 — ведущий вал и свя- 

занное с ним водило; 7 — 
стальной ремень; 8 — под- 
вижная часть ведомого 
шкива; 9 — исполнительный 

цилиндр управляющей гидроси- 
стемы. 



ди пользовались тянущими гиб- 
кими элементами — канатами, 
цепями, ремнями, чтобы передать 
усилия с одного вала на дру- 
гой, мирились с большими потеря- 
ми передаваемой мощности на 
трение, прежде всего из-за про- 
буксовывания. Напомним, КПД наи- 
менее совершенной, канатной пе- 
редачи не более 0,8, а клино- 
ременной — около 0,85, тогда как 
у ступенчатой механической ко- 
робки передач — 0,95 — 0,97. 

КПД «Вариоматика» с толкаю- 
щим ремнем оказался близок к 
последней цифре. 

Что же представляет собой это 
интересное изобретение? Толкаю- 
щий ремень (рис. 1 и фото) со- 
стоит из набора стальных пласти- 
нок определенной конфигурации, 
нанизанных на тонкие металличе- 
ские ленты. Благодаря упруго- 
сти лент такой ремень деформи- 
руется, подобно клиновому, в на- 
правлениях, перпендикулярных его 
оси, но — и это главное — не 
обладает податливостью вдоль нее. 
Усилие передается нажатием од- 
ной пластины на другую, подобно 
вагонам железнодорожного соста- 
ве под действием толкающего 
сзади маневрового локомоти- 
ва, роль которого в этой пере- 
даче выполняет ведущий шкив. 
Радиальное перемещение пласти- 
нок ремня относительно шкива 


ограничено преднатягом стальных 
лент, сжимаемых половинками 
шкивов. 

Как многие крупные изобре- 
тения, стальной ремень внешне 
прост, но, чтобы воплотить эту 
«простую» идею («За рулем», 
1976, № 5) в работоспособный, 

пригодный для массового произ- 
водства механизм, понадобилось 
около 10 лет — с 1974 по 1984 
год. Главная трудность состояла в 
том, чтобы создать эластичный 
сердечник ремня. В нынешнем 
виде он представляет собой де- 
сять «бесконечных» стальных 
лент толщиной по 0,1 мм, наде- 
тых одна на другую, причем все 
они должны быть — и это достиг- 
нуто — одинаково напряжены, 
иначе быстро разрушатся. 

Не просто было подобрать и ма- 
териал, разработать технологию 
изготовления пластин. При боль- 
шом их количестве, около 300 
в каждом ремне, необходима 
высокая точность. Ее выдерживает 
в пределах 5 мкм специальный 
станок-автомат с мерительным 
устройством. Однако и при та- 
кой точности изготовленные пла- 
стины для подбора в комплекты 
разбивают по размерам на 10 
групп. Зато пробуксовка ремня в 
итоге составляет 0,5 — 1%! 

Изобретатели организовали 
предприятие для доводки транс- 
миссии, и неизвестно, увенчалось 
бы дело успехом, если бы им не 
заинтересовались такие концер- 
ны-гиганты, как европейский 
«Форд» и ФИАТ (Италия). 

В итоге была создана бессту- 
пенчатая передача, условно наз- 
ванная КВТ — «континиусли вэ- 
райед отоматик трансмишн» — 
трансмиссия с непрерывным из- 
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менением крутящего момента. Со> 
общения об этом широко публи- 
ковались в 1984 — 1985 гг., но толь- 
ко в нынешнем автомобили с КВТ 
появились на рынке. Это «ФИАТ- 
уно-селекта» (1116 см^; 58 л. с. /43 
кВт; 8,9 кгс- м) и «Форд-фиеста- 
аутоматик» (1117 см'*; 50 л. с. /37 
кВт; 8,5 кгс* м). 

Бесступенчатая трансмиссия в се- 
рийном варианте схематично пред- 
ставлена на рис. 2. Ее основа — ва- 
риатор со стальным ремнем. Каж- 
дый шкив имеет две половины (по- 
лушкивы): одна жестко соединена 
с врущим или ведомым валом, 
другая может перемещаться отно- 
сительно нее в осевом направле- 
нии. Передаточное число опреде- 
ляется как отношение рабочих ра- 
диусов шкивов. 

Ведомый вал через цилиндри- 
ческие шестерни передает кру- 
тящий момент на дифференциал 
и далее ведущим колесам. Общее 
передаточное число трансмиссии 
(с учетом главной передачи и 
планетарного механизма заднего 
хода) изменяется в пределах от 
14,076 до 2,409. Этот диапазон 
на 30% шире, чем у пятиступен- 
чатой механической коробки «Фор- 
да-фиесты». 

р,х\я изменения передаточно- 
го числа служит гидравлическая 
система с электронным управле- 
нием. Шестеренный насос на ве- 
дущем валу трансмиссии (не по- 
казан — он в левой верхней ча- 
сти рисунка) создает давление 
масла, пропорциональное оборо- 
там ведущего вала, то есть тем, 
что развивает двигатель. Блок 
управления (микропроцессор) 
связан с таким же рычагом выбо- 
ра передач, как у гидромехани- 
ческих трансмиссий. Его положе- 
ния: Р — стоянка, К — задний 
ход, N — нейтраль, О — дви- 
жение, Е — понижающая пере- 
дача. Другие командные сигналы 
блок получает от двух центробеж- 
ных датчиков, регистрирующих 
обороты валов, и датчика положе- 
ния дроссельной заслонки. Дав- 
ление масла, развиваемое насосом, 
включает сцепление переднего хо- 
да. Датчики же помогают процес- 
сору установить разность давлений 
на ведущий и ведомый полушки- 
вы, которая обусловливает их 
согласованное перемещение, то 
есть изменение передаточного 
числа. 

В положении Р рычага короб- 
ка блокируется механически. В 
положении N (нейтраль) оба сцеп- 
ления разомкнуты, крутящий мо- 
мент двигателя не передается на 
ведущий шкив. В положении О 
(основном рабочем) полностью 
выключено сцепление заднего хо- 
да, сцепление же переднего хода 
включено частично и передает 
момент с пробуксовкой, которая 
исключает рывок при троганье с 
резким нажатием на газ. 

Если управляющий клапан гид- 
росистемы открывается, то дав- 
ление растет пропорционально 
оборотам, сцепление переднего 
хода полностью замыкается и мо- 
мент передается непосредствен- 
но на ведущий шкив. При малом 
открытии клапана передаточное 
число понижается уже при не- 
большой скорости движения со- 
гласно регулировочной характе- 
ристике, заложенной в блок уп- 
равления. Если клапан открыт 
полностью, частота вращения дви- 
гателя быстро возрастает до оп- 
ределенного предела, оставаясь 
далее постоянной, в то время 
как передаточное число изме- 


Рис. 3. Схема реверсирования 
передачи. А — движение впе- 
ред: сцепление 2 замкнуто; 
водило 6, сидящее на валу 
двигателя, через солнечную 
шестерню планетарного меха- 
низма напрямую соединено с 
ведущим шкивом 1. Сателли- 
ты 5 не вращаются вокруг 
собственной оси, а движутся 
заодно с коронной шестерней 
4. Сцепление 3 заднего хода 
разомкнуто; ведомый полушкив 
8 вращается в направлении 
для езды вперед. Б — зад- 
ний ход: сцепление 2 разом- 
кнуто, сателлиты 5 освобожде- 
ны и могут вращаться, изме- 
няя направление вращения сол- 
нечной шестерни. Сцепление 
3 заднего хода замкнуто и сое- 
’диняет коронную шестерню 4 
с картером трансмиссии. В ре- 
зультате ведущий шкив враща- 
ется в обратном направлении, 
что соответствует заднему хо- 
ду. Ремень 7 движется также 
в обратную сторону. 


няется плавко, пока машина не 
достигнет максимальной скоро- 
сти. 

Эти два крайних варианта огра- 
ничивают рабочий диапазон транс- 
миссии. Передаточное число из- 
меняется всегда так, чтобы дви- 
гатель работал в наиболее эко- 
номичном режиме. 

Схема включения заднего хода 
(положение К) через специаль- 
ное сцепление и планетарный 
ряд показана на рис. 3. Кстати, 
именно эти механизмы повинны 
в том, что масса агрегата КВТ 
с главной передачей и дифферен- 
циалом довольно велика: 55 кг, 
включая 4 кг масла, в которое 
погружены все элементы пере- 
дачи. Агрегат с пятиступенчатой 
механической коробкой весит все- 
го 35 кг, зато гидромеханичес- 
кая трансмиссия 78 кг. 

Удобство езды с «автоматикой» 
обходится недешево: такая маши- 
на примерно на 15% дороже, 
чем со ступенчатой коробкой. 
Считают, что с увеличением выпу- 
ска этот «довесок» уменьшится до 
10—12%. 

Что касается важнейшего пара- 
метра — экономичности, то при 
испытаниях двух машин «Форд- 
фиеста» с обычной и бесступен- 
чатой трансмиссией при постоян- 
ной скорости 90 и 120 км/ч 
данные практически совпадают, 
а в городском цикле расход топ- 
лива у второй примерно на 12% 
больше. Менее значительно ухуд- 
шение динамики и снижение мак- 
симальной скорости (0 — 100 км/ч 
за 18 с вместо 17,2 и 142 про- 
тив 145 км/ч). Увеличение же 
расхода объясняют несовпадением 
характеристики системы регулиро^ 
вания и программы, по которой 
изменяется нагрузка на двига- 
тель при испытаниях по условно- 
му городскому циклу, — недо- 
статок вполне устранимый. 

Завод в Тилбурге делает сей- 
час для «Форда» и ФИАТа около 
100 трансмиссий в день (30 — 50 
тысяч в год). Новый завод в Бор- 
до (Франция) в 1989 году смо- 
жет делать для них уже 800 агре- 
гатов ежедневно (220 — 250 тысяч в 
год). Очевидно, с новой транс- 
миссией связывают большие надеж- 
ды на близкое будущее автомо- 
билей особо малого и малого 
классов. 

Б. ФИТТЕРМАН, 

доктор технических наук 
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Фото в. Князева 


СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 



НАХОДКА У АЙ-ПЕТРИ 

ВТОРОЙ год ПОДРЯД ЧЕМПИОНАТ СТРАНЫ ПО АВТОРАЛЛИ РАЗЫГРЫВАЕТСЯ НА ПОБЕРЕЖЬЕ 
КРЫМА. ПРИРОДА СОЗДАЛА ТУТ ОТЛИЧНЫЕ УСЛОВИЯ ДЛЯ ПРОВЕРКИ МАСТЕРСТВА СПОРТСМЕНОВ. 
НАДЕЖНОСТИ МАШИН, ДЛЯ ВЫБОРА РАЗЛИЧНЫХ ПО СЛОЖНОСТИ СКОРОСТНЫХ УЧАСТКОВ. 
МНЕНИЕ УЧАСТНИКОВ И СПЕЦИАЛИСТОВ РАЛЛИ ЕДИНОДУШНО — РАЙОН МОЖЕТ СТАТЬ МЕСТОМ 
ПРОВЕДЕНИЯ КРУПНЫХ МЕЖДУНАРОДНЫХ СОРЕВНОВАНИЙ. 


Сенсации не произошло. С отрывом боль- 
ше чем в минуту от ближайшего пресле- 
дователя дистанцию чемпионата СССР по 
авторалли закончил литовский экипаж 
Эугениюс Тумалявичус — Пранас Видейка. 
Это были соревнования в группе А5, где 
допускаются автомобили свободной конст- 
рукции (разрешены любые усовершенство- 
вания и переделки) с одним ограниче- 
нием — объем двигателя не должен превы- 
шать двух литров. Машина чемпионов 
(ВАЗ — 2105-ВФТС) к данной группе отно- 
шения не имела, как, впрочем, и у абсо- 
лютного большинства участников. Требова- 
ниям технической классификации отвечал 
лишь один автомобиль — заднемоторный, 
классической компоновки, построенный Се- 
меном Барулиным и Алексеем Поповым 
из Тольятти на базе ВАЗ — 2108. 

Это обстоятельство, кстати, дало повод 
некоторым специалистам ралли усомниться 
в целесообразности чемпионата по группе А5. 
В самом деле, если он создан для проверки 
технических идей, конструкторских новинок, 
а их по вине заводов нет, то стоит ли 
проводить еще одно соревнование для спе- 
циально подготовленных автомобилей (А2), 
на которых давно разыгрывается свой 
чемпионат? Но это тема отдельного раз- 
говора. Здесь же отметим, что трасса 
ралли, проложенная вдоль шоссе Ялта — 
Севастополь, стала настоящей находкой 
и для спортсменов, и для зрителей. Арена, 
как огромный летний театр. С той лишь 
разницей, что зрители на «сцене*, а действие 
разворачивается в «зале* — у подножия 
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горы Ай-Петри. Старт в «партере», далее 
участники мчатся по «амфитеатру*, подни- 
маются в «бельэтаж*, потом на «балкон*, 
затем ныряют в «партер», к финишу. Все 
как на ладони. Но у специалистов свои 
требования к трассе. Нм и слово. 

АНАТОЛИИ БРУМ, старший тренер сбор- 
ной команды СССР. Крымская трасса — 
уникальная географическая находка. И хотя 
район давно обжит, мы считаем себя здесь 
первооткрывателями. Нынешний чемпионат 
в свободной группе — наша вторая крымская 
♦экспедиция* : такие же соревнования про- 
водились тут и в прошлом году. Но теперь 
уже можно утверждать, что второй подоб- 
ной трассы в Советском Союзе нет. Компакт- 
ный комплекс горных участков отвечает 
европейскому, даже мировому уровню и 
позволяет моделировать различные вариан- 
ты скоростных участков применительно к 
трассам, на которых проводятся этапы 
Кубка дружбы, европейского и мирового 
чемпионатов. 

Возникла идея проводить в Крыму и меж- 
дународные гонки. После закрытия летнего 
курортного сезона мотели и гостиничные 
комплексы Ялты способны принять самые 
многочисленные иностранные делегации. Но 
в первую очередь, повторяем, зарубежных 
раллистов привлекут «параметры* ралли. 
Только два горных скоростных участка на 
склонах Ай-Петри длиной 20,7 и 13,25 кило- 
метра имеют соответственно 358 и 270 пово- 
ротов! А скоростной спуск — всего семь 
километров! — разогревает тормозные диски 



буквально добела. Иногда казалось, что еще 
немного и они выльются с искрами на ас- 
фальт. Сложнейший участок. Но таких еще 
девятнадцать, и о них, наверное, расскажут 
спортсмены и представленные здесь снимки. 

ПРАНАС ВИДЕИКА, штурман, мастер 
спорта международного класса. Крымская 
трасса впечатляет. Нам, раллистам, трудное 
всегда интересно. У меня есть возможность 
сравнивать. К примеру, ралли в Болгарии, 
являющееся одновременно этапами Кубка 
дружбы и первенства Европы, слывет одним 
из самых сложных. Там есть знаменитая 
горная гонка — 20-километровый скоро- 
стной участок, подробная запись которого 
заняла у меня пять листов стенограммы. На 
те же двадцать километров допа в Кры- 
му я потратил тринадцать листов! 

Стоит добавить, что гонки по асфальту, 
которые иногда называют паркетными, 
создавали здесь дополнительные трудности. 
Дело в том, что обычно большинство наших 
раллистов, не имеющих опыта выступлений 
за рубежом, вспоминают о необходимости 
замены покрышек лишь тогда, когда асфальт 
сменяется гравием и наоборот. Тут же гон- 
щикам постоянно приходилось корректи- 
ровать приемы езды, приноравливаясь то и 
дело к меняющемуся дорожному покрытию, 
и серьезно подходить к подбору покрышек. 
Пробе наилучших вариантов резины для 
различного асфальта участники посвятили 
даже специальную тренировку. 

ВИКТОР МОСКОВСКИХ, водитель, мастер 
спорта международного класса. Нисколько 
не преувеличивая скажу: крымский ско- 
ростной участок в Форосе вполне может 
заменить один из допов ралли «Акро- 
полис». По крайней мере этот отрезок гонки 
не будет выпадать из ансамбля других, 
составляющих греческий этап чемпионата 
мира. Вообще, говоря о здешней трассе, 
таких параллелей можно провести много, 
имея в виду Болгарию, Испанию и другие 
страны, где стартовали наши раллисты. 
Тренировки тут перед выездом на ответ- 
ственные соревнования должны дать хоро- 
шие результаты. 

Итак, очевидно: трасса понравилась всем. 
И гонщикам, и штурманам, а механикам 
и подавно. Дело в том, что обычно экипажи 
сталкиваются с множеством трудностей, 
продумывая перед стартом маршруты «сер- 
виса*. В этом смысле в Крыму все доста- 
точно просто. Подъезжая к допам, машины 
двигались почти по одному и тому же шоссе 
и легко находили курсирующие здесь тех- 
нички, которым, в свою очередь, не надо 
было спешить и метаться по окольным до- 
рожкам, выискивая своих подопечных. 

И коль речь зашла об идее провести 
в Крыму международное ралли, вероятно, 
имеет смысл узнать мнение одного из 
«старейшин*. 

А АРНЕ ТИМУСК, штурман, мастер спорта 
международного класса. Когда какая-либо 
страна берется за проведение международ- 
ного ралли, организаторы стараются про- 
ложить трассу по самым красивым и досто- 
примечательным местам. С этой точки зрения 







Крымский полуостров в рекомендациях не 
нуждается. Море, величественные горы — 
аргументы, говорящие сами за себя. А фи- 
нансовые проблемы, думается, могут решить 
спонсоры — советские и зарубежные фир- 
мы — за счет средств, выплаченных на 
рекламу своей продукции. Но есть еще не 
столь знакомое нам, к сожалению, но очень 
важное понятие — раллийная культура. 
Оно подразумевает прежде всего уровень 
проведения соревнований. Нехватка бензи- 
на, с которой мы здесь столкнулись, — 
раллийное бескультурье. Как и «Волга», 
неизвестно как проникшая на трассу допа. 
Владислав Войтович лишь чудом избежал с 
ней лобового столкновения. Культуре про- 
ведения ралли надо учиться, ведь есть 
хорошие примеры, хотя бы ралли «Лада» 
в Эстонии. 

Подводя итоги чемпионата, тренеры сбор- 
ной команды Анатолий Брум и Эдвард 
Сиигуринди отметили выступление на столь 
сложной трассе молодого гонщика Виктора 
Школьного из Тольятти, которыя занял 
пятое место вслед за опытным эстонским 
мастером Райдо Рюйтелем. Похвальные сло- 
ва прозвучали в адрес москвича Владимира 
Штыкова, трижды показавшего лучшее вре- 
мя на самом коротком, но доставившем 
всем немало хлопот скоростном участке в 
Ласпи. Только на последних километрах 
гонки Ромуальдас Береснявичус из Литвы 
сумел оттеснить Штыкова со второго места. 
И, наконец, уже без всяких недомолвок, 
Эугениюс Тумалявичус и Праиас Видейка 
были вновь вне конкуренции. Так что, 
повторяем, сенсации не произошло. 

А о злосчастной «Волге* стоит сказать 
отдельно. 26 сентября 1987 года в 20 часов 
46 минут этот автомобиль (государственный 
номерной знак 01-77 КРА), не подчинившись 
приказу сотрудника ГАИ, помчался на 
трассу скоростного участка Ай-Петри, создав 
аварийную ситуацию, которая могла закон- 
читься трагически. Мы надеемся, что в орга- 
низации, которой принадлежит автомобиль, 
дадут оценку случившемуся и примут меры. 

г. Симферополь С. НИКОЛЬСКИЙ 


ПРОТЯНИ 

РУКУ 

ЗА КУБКОМ 

Двадцать пятый год — подумать 
только^— разыгрывается Кубок дружбы 
по кольцевым автомобильным гонкам. 

И за четверть века наша сборная на 
гоночных машинах ни разу не выигры- 
вала почетный трофей. В личном зачете, 
правда, в 1975 году победил Мадис 
Лайв, и шесть раз советские гонщики 
(однажды по разу Юрий Андреев, Вла- 
дислав Барковский и Эдгар Линдгрен и 
трижды Тоомас Напа) выходили на 
второе место. Еще бы чуть-чуть, но вот 
малости и не хватало. 

На легковых автомобилях наши дела 
в Кубке выглядели более празднично. 
Как-никак, а в командном зачете его 
выигрывали трижды. Более того, семь 
раз Виталий Богатырев (в 1978, 1979, 
1980 гг.), Юрий Кацай (в 1983 и 1985 гг.) 
и Алексей Григорьев (в 1984 и 1986 гг.) 
занимали второе место, а в 1983 году тот 
же Григорьев выиграл Кубок. Сезон 
1987 года сборная начала в сильном со- 
ставе и победила на первых двух этапах. 
Казалось, протяни руку за Кубком... 

Решающее значение приобретал тре- 
тий, венгерский этап. «Хунгароринг* 
уже стал забывать об этапе первенства 
мира, который отшумел на нем месяц 
назад. И вот снова гости, из семи стран — 
Кубок дружбы. Третий этап, а всего их 
в 1987 году четыре. 

На легковых автомобилях (группа А, 
класс 1300 см‘^) фавориты — советские 
гонщики. Они после двух гонок лиди- 
руют в командном зачете, выигрывая 
у болгарской сборной 33 очка, у чехосло- 
вацкой — 38. Перевес заметный, но не 
решающий. В личном зачете впереди 
наш Григорьев с 92 очками, а у его бли- 
жайшего соперника Петера Болда из 
Чехословакии — 86. 

— Прежде всего, улучшить сумму оч- 
ков в командном результате, не рискуя 
техникой. На заключительный этап в 
Болгарию отправляемся, не заезжая 
домой. Серьезный ремонт делать негде, — 
сказал, как отрезал, тренер сборной 
Юрий Андреев. — И помните, зачет, 
а значит, очки команде привезет тот, 
кто пройдет девятнадцать зачетных 
кругов из двадцати четырех! 

Вспыхнул зеленый — двадцать шесть 
машин сорвались с места. На четвер- 
том круге Юрий Серов — третий, Юрий 
Кацай — пятый, Алексей Григорьев — 
шестой, Михаил Тараканов — восьмой. 

А чехословацкие гонщики занимают 
первое, второе и седьмое места. Если 
и дальше так будет, их сборная получит 
134 очка, наша — 122. Тренер все вре- 
мя ведет этот счет. 

На восьмом круге вышел из строя 
мотор у машины Франтишка Дошека, 
на одиннадцатом из-за технических 
неполадок прекратил борьбу Йозеф 
Студенич. Только два чехословацких 
гонщика на трассе — Петер Болд и 
Владислав Бареш. Они лидируют и 


везут своей команде 96 очков, наши 
ребята — те же 122. 

Серов — третий, Григорьев — пятый, 
Кацай — шестой. Тараканов — седь- 
мой. Так было до 18-го круга, когда 
Григорьев влетел в боксы, припадая на 
левую спустившую шину. Передок «Ла- 
ды» уже поднят — «левую переднюю!» 
Руки механиков растворяются в стреми- 
тельном движении. Две с половиной 
минуты, и Григорьев на трассе. Теперь 
он девятнадцатый. До финиша успевает 
пробиться на шестнадцатое место. Се- 
ров заканчивает гонку третьим, Ка- 
цай — пятым. Тараканов — шестым. 
В зачет команды идут результаты трех 
лучших. По сумме очков сборная СССР 
закрепляется на первом месте, выиг- 
рывая у команды НРБ уже 54 и команды 
ЧССР 64 очка. Если последний этап 
закончить без сходов. Кубок наш — 
протяни только руку. 

В заезде гоночных автомобилей фор- 
мулы «Восток* тон задал венгр Матиас 
Сигетвари. Пять кругов он лидировал, 
пять кругов за ним бдительно следили 
наши асы Тоомас Напа и Виктор Козан- 
ков. Поломка деталей в подвеске — и 
Сигетвари уже стал зрителем. Впереди — 
две «ЭСТОНИИ — 21М*. У-у-а-о! У-у-а-о! — 
вскрикивают моторы: четвертая... пя- 
тая передачи. 

Впереди Напа, за ним — Козанков, 
которого непрестанно «пасет» Берндт 
Каспер. Этот гонщик из ГДР не только 
показал лучший результат на трениров- 
ке, При хорошей сумме очков (81) он 
намерен дать бой нашему Напе (92) и 
чехословацкому гонщику Вацлаву Ли- 
му (89). 

Лим гоняется давно, дважды выигры- 
вал Кубок и пока идет четвертым — 
выжидает. Как мне шутливо заметил 
чехословацкий тренер: «Вацлав стал лы- 
сым, но остался лисом*. Но вот Каспер 
не хитрит. То вторым идет он, то Козан- 
ков. Два других наших гонщика — Тойво 
Асмер и Урмас Пылд на седьмом и 
восьмом местах. Быстро прикидываем 
сумму очков. По тому, как идут ребята, 
у нашей сборной — 134, у чехослова- 
цкой — 122, у команды ГДР — 112. Тре- 
нер дает условный сигнал: «Удерживать 
занятые места. Не рисковать». В ответ — 
утвердительные наклоны шлемов. 

Надежда не покидала бокса нашей 
команды. Когда гонщики пошли на по- 
следний круг, Напа был первым, в трех 
метрах сзади — Козанков, в которого 
почти упирался Каспер. Вот-вот финиш. 
На последнем повороте Козанков готов 
выйти вперед, но Напа не понял его 
маневра. Скрипнули и упруго подались 
стеклопластиковые борта двух «эсто- 
ний». Обе машины — на обочине. Каспер 
сразу же воспользовался шансом. Напа 
успел проскочить на финиш вторым, 
но пока Козанков возвращался на трассу, 
впереди него уже оказался Лим. 

После финиша Андреев жестко бросил: 
♦Петухи! А о командном результате 
подумали?» Но в целом выступлением 
команды он доволен: заняли первое 
место и по сумме очков утвердились 
в лидерах. Правда, ее перевес над сбор- 
ной ЧССР невелик — 18 очков. Видимо, 
мало, чтобы надежда была рядом — ее 
нужно крепко держать за руку. 

На четвертом этапе в болгарском 
курортном городке Албене математиче- 
ский аппарат сборной СССР заработал 
на полных оборотах. Если Напа фини- 
ширует первым или вторым, не про- 
пустив вперед Каспера или Лима, он 
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выиграет Кубок. Если же первым фи- 
ниширует Козанков, а Каспер или Лим 
не займут второго места, он выходит 
на третье, призовое. Подготовка двига- 
телей ВАЗ — 2105, технические возмож- 
ности автомобилей «Эстония — 21М» и 
отечественных гоночных шин «Простор» 
в сочетании с мастерством спортсменов 
позволяли строить такие прогнозы. 

Но математика наука абстрактная, 
а гонки вещь конкретная. Достаточно 
малейшего сбоя в работе механиков, 
задержек в показе щита с сигналами 
гонщикам, ненадежно застегнутого шле- 
ма, не очень скрупулезной регулировки 
двигателя, неточно выполненного сва- 
рочного шва, да мало ли какие промаш- 
ки могут дать о себе знать уже на трассе. 

В заезде гоночных автомобилей сразу 
же после старта инициативу взял Напа. 
Второй — Козанков, шестой — Асмер, 
седьмой — Пылд. Двигатель у Козанкова 
работает безупречно, да и сам он дейст- 
вует безошибочно. Виктор быстро насти- 
гал Тоомаса. 

Когда треть дистанции осталась поза- 
ди, Козанков вышел вперед. Второе 
место — за Напой, четвертое — за 
Асмером, восьмое — за Пылдом. Это 
означает, что у сборной СССР — 137 
очков, ЧССР — 117, ГДР — 111. 

Читаю молниеносный вопрос в гла- 
зах Андреева: «Давай покажем?» Со- 
гласно кивают один за другим шлемы: 
«Поняли — места, очки, секунды. Дей- 
ствуем как условились». Остается лишь 
держать надежду за руку. 

Здесь, на обочине у нас полно дел: 
щелкаем секундомерами, меняем на 
доске условные сигналы, записываем 
круг за кругом, как идут наши ребята. 
Где Асмер? Его нет уже две минуты. 
Позже мы узнали, что он сошел из-за 
треснувшей по сварному шву стойки 
задней подвески. Досадно. Но Пылд уже 
седьмой, и потеря для команды в очках 
минимальна. 

Два круга до финиша. Каспер, кото- 
рый плохо начал гонку и долгое время 
шел одиннадцатым, рвется вперед. Он 
уже пятый. Коллега по команде Ульрих 
Мелькус пропускает его на четвертое 
место. Но впереди Лим, который за 
семь кругов до финиша пошел ва-банк. 
Настичь Козанкова с Напой он не смог — 
у тех еще был резерв, но от четвертого 
гонщика оторвался намного. 

И вот радостный финищ. Поздравле- 
ния, вопросы и ожидание официальных 
результатов. Так и есть. По сумме оч- 
ков в 1987 году наша сборная выиграла 
Кубок, а Напа и Козанков вышли соот- 
ветственно на первое и третье места. 
Такого не было никогда! 

А как обстояли дела на легковых 
машинах? Предстартовые расчеты пока- 
зали, что даже победа на этапе не обеспе- 
чит Григорьеву итогового первого места. 
Он выиграет, только если его основ- 
ной соперник Болд финиширует не 
лучше чем четвертым. Вот если бы впе- 
реди него оказались Кацай и Серов... 
А что касается командного зачета, то 
при условии, что три гонщика в сбор- 
ной СССР займут любые места в заклю- 
чительной гонке. Кубок отправится в 
Москву. 

Расчеты расчетами, но с первого круга 
гонку возглавил... Студенич (ЧССР). 
Однако на втором круге (а всего их 
тридцать) его вытеснил болгарин Ва- 
лентин Антов. Сборная НРВ была наст- 
роена по-боевому и на своей трассе рас- 
считывала закрепится на втором месте. 


Советские спортсмены занимали в 
начале гонки третье (Григорьев), ше- 
стое (Кацай), восьмое (Тараканов) места. 
А у машины Серова на первом же круге 
соскочил со шкива ремень вентилятора. 
Под капотом гонщик предусмотритель- 
но укрепил запасной. Быстро надел его — 
и в погоню. 

Треть дистанции позади. Лидирует 
Антов, Григорьев уже второй, Кацай 
и Тараканов передвинулись соответст- 
венно на шестое и седьмое места. Серов 
идет шестнадцатым. По раскладке сил 
в этот момент команда НРБ везла 
125 очков, СССР — 123, ЧССР — 120. 
Руководство чехословацкой сборной все 
усилия своих подопечных направило 
на то, чтобы вывести Болда на первое 
место. 

Пятнадцатый круг оказался перелом- 
ным. Антов уже давно видел в зеркале 
заднего вида глаза Григорьева. Они 
как бы спрашивали: «Ну что же даль- 
ше?» Их машины разделяло два-три 
метра. Тренер Антова быстро прики- 
нул что-то в блокноте, перед гонщиком 
взметнулась черная доска с меловым 
знаком, и Валентин жестом пригласил 
Григорьева вперед. 

Итак, первый — Григорьев, шестой — 
Кацай, седьмой — Тараканов, один- 
надцатый — Серов. И... Такое всегда 
происходит вдруг. Серов коснулся обо- 
дом колеса бортового камня — звеня- 
щий звук, и уже с изорванной в лохмотья 
покрышкой ВАЗ — 2105 вкатывается в 
ремонтные боксы. Старший механик 
Игорь Овчинников пружиной вскинулся 
с места. Подъемник, ключи, долой ко- 
лесо, живо — новое, еще затяни, убе- 
ри ногу, пошел. Не прошло и минуты, 
как Серов вновь на трассе. Теперь уже 
восемнадцатым. 

За десять кругов до финиша обна- 
ружились неполадки в машине Тара- 
канова, и он откатился на тринадца- 
тое место. А в это время Серов делал 
невозможное и к финишу поднялся на 
восьмое место. Тем самым он не только 
улучшил личный результат, но и компен- 
сировал своей команде потерю очков 
из-за неисправностей в автомобиле Тара- 
канова. 

Первым финиширует Григорьев, вто- 
рым — Антов, третьим — Болд (его сзади 
надежно страховал Бареш). Кацай закон- 
чил гонку пятым, Серов — восьмым. 
Тараканов — пятнадцатым. О команд- 
ном зачете нечего и говорить — побе- 
дила наша сборная. И в итоге Кубок 
наш. 

В личном зачете первое место у Болда 
(ЧССР), второе у Григорьева, проиграв- 
шего ему всего четыре очка. Самоотвер- 
женно боровшийся Серов с удивлением 
узнал, что вышел на третье призовое 
место. 

«Протяни руку за Кубком». Рук не 
хватит. За четыре гонки 1987 года совет- 
ские спортсмены завоевали девять куб- 
ков за призовые места в командном 
зачете и шестнадцать кубков в личном. 
Конечно, главные герои — гонщики. 
Но успех стал возможен благодаря совер- 
шенству конструкции советских машин 
«Эстония — 21» и ВАЗ — 2105, советских 
моторов ВАЗ — 2105, советских гоночных 
шин «Простор», отличной работе меха- 
ников сборной. Поздравляем! 

Л. ШУГУРОВ, 
спец. корр. «За рулем» 
Будапешт, Албена 

Результаты соревнований помещены в 
разделе «Спортивный глобус» 


САМІШЕЛЬНЫЕ 

ДЛЯ 

ТРИАЛА 


Наша промышленность пока не вы- 
пускает специальных мотоциклов для 
триала, не закупаем мы и зарубежные 
образцы. Тем не менее уже второй год 
в чемпионатах СССР по этому виду 
соревнований стартуют наряду с дорож- 
ными (группа «Д») мотоциклами спор- 
тивные машины группы «С», созданные 
самими участниками. На прошлогоднем 
первенстве их было представлено уже 
около 50 («За рулем», 1987, № 12). 
Технические требования лимитировали 
усовершенствования и переделки лишь 
в пределах «Правил соревнований по 
мотоспорту». Практически ограничения 
сводились к двум пунктам: кубатура 
двигателя не должна была превышать 
500 см^, а исходный материал (не исклю- 
чая самодельную раму) разрешалось 
брать от машин отечественных и произ- 
водства социалистических стран. 

Триал, хотя и значится в семье мото- 
циклетных видов спорта, имеет свои, 
присущие только ему особенности, о 
которых не раз писал журнал. Именно 
эти особенности и диктуют требова- 
ния к мотоциклам. Участник соревно- 
ваний должен показать очень сложные 
приемы вождения на ограниченной, 
до предела зажатой территории трассы, 
так называемых контролируемых уча- 
стках (КУ). Балансировка и разворот на 
месте осуществляются здесь посредством 
перестановки переднего колеса рывками. 
Постоянное манипулирование газом, тор- 
мозами, сцеплением, передней вилкой 
помогают спортсмену удерживать рав- 
новесие и не касаться ногами земли, 
преодолевать препятствия, которые 
порой достигают полутораметровой вы- 
соты. 

Вот почему мотоцикл для триала лег- 
кий (80 — 90 кг), с укороченной базой и 
большим дорожным просветом, а у двига- 
теля его максимум крутящего момента 
смещен в сторону малых оборотов. Эти 
цели и преследовали участники, готовя 
самодельные машины к чемпионату 
СССР, который состоялся в Латвии, 
в Тукумсе. 

Прежде чем познакомить читателей с 
лучшими, на наш взгляд, конструкция- 
ми, отметим некоторые общие тенден- 
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ции, которые учитывались при созда- 
нии специальных триальных мотоцик- 
лов. Важное значение тут имеет угол 
наклона вилки. Оптимальный вариант — 
около 27°. При большем — затруднен 
поворот, при меньшем — возможно 
опрокидывание мотоцикла во время 
съезда с препятствия. Руль не слишком 
высокий: при ширине 80 см высота от 
верхнего мостика — не более 30 см. 
Угол поворота вилки при использовании 
топливного бака особой формы ограни- 
чивается только рамой мотоцикла. Рас- 
стояние от подножки до седла не пре- 
вышает высоты голени спортсмена (400 — 
410 мм), что позволяет легко передви- 
гать корпус, изменяя в больших пре- 
делах положение центра тяжести систе- 
мы «мотоцикл — спортсмен». Ход перед- 
ней вилки, заднего маятника делают 
не больше 160 — 180 мм. В этом случае 
нетрудно взобраться на препятствие и 
съехать с него. Высоко поднимая дви- 
гатель с запщтным поддоном, обеспе- 
чивают большой клиренс (300 — 320 мм) 
и, следовательно, хорошую проходимость 
мотоцикла. 

Немного о двигателе. Как правило, 
используют одноцилиндровые двухтакт- 
ные, которые по размерам и характе- 
ристикам в большей степени удовлет- 
воряют особенностям триала. Здесь 
главное добиться максимального кру- 
тящего момента, определяющего «тяго- 
витость» мотоцикла на небольших обо- 
ротах. Важно также правильно подобрать 
передаточные числа коробки передач 
для возможно полного использования 
наибольшего значения крутящего момен- 
та. Триальному мотоциклу необходимо 
пять-шесть передач, причем три- четыре 
рабочих (для прохождения КУ) и две 
транспортных (при движении между 
КУ). Рабочие передачи по величине 
передаточных чисел выполняют сбли- 
женными. Стоит обратить внимание 
на положение выпускной трубы и глу- 
шителя. Они не должны создавать 
помех при прохождении КУ : трубу 
поднимают, а глушитель размещают 
внутри контура рамы, под седлом. 
Практически все триальные мотоциклы, 
представленные здесь, сделаны в соот- 




ветствии с указанными условиями. 

На фото 1 — мотоцикл двукратного 
чемпиона СССР мастера спорта Я. Дун- 
дурса (Латвийская ССР). Свою машину 
Янис сделал в 1987 году. Ее характе- 
ристиками доволен, да и зрители и участ- 
ники высоко оценили технический уро- 
вень конструкции. Рама, составленная 
из элементов спортивного 43-125, обеспе- 
чивает высокий клиренс (около 320 мм) 
и требуемое расстояние от подножек 
до центральной части седла. Наклон 
передней вилки, переделанной из крос- 
совой от 43-125, составляет 27°, ее ход 
160 мм. Задняя подвеска собрана из 
маятниковой вилки 43-125 и двух пере- 
вернутых амортизаторов ИЖ-ПС, огра- 
ничивающих большой ход подвески 
(около 160 мм). Кстати, в этом положе- 
нии гасящий элемент амортизатора ИЖ 
работает лучше. Примечательно распо- 
ложение двигателя, сильно смещенного 
назад. Посадив мотор на ось маятника, 
Дундурс разгрузил переднюю часть 
машины. 

Но, пожалуй, самое интересное в его 
мотоцикле — силовой агрегат (фото 2). 
Цилиндро-поршневая группа, коленча- 
тый вал, часть картера заимствованы 
у старого спортивного 43-250, имеющего 
пологую внешнескоростную характери- 
стику, а коробка передач (шесть сту- 
пеней) — у 43-125 (модели «516»). 
Шестерни первых четырех рабочих пере- 
дач самодельные. Благодаря вертикаль- 
ному расположению валов удалось на- 
много сократить длину картера. На 
триальном мотоцикле все время прихо- 
дится работать сцеплением. Оно должно 
быть надежным и эффективным. Дун- 
дурс также использовал его от 43-125 
(«516»). 

Не менее любопытен, на наш взгляд, 
мотоцикл мастера спорта международ- 
ного класса по многодневным гонкам 
А. .Штейнбергса из Латвийской ССР 
(фото 3). Свой мотоцикл Арвид от сорев- 
нования к соревнованию совершенствует. 
Рама, ходовая часть выполнены по всем 
требованиям для триала. Преимущест- 
ва — в хорошем, легком двигателе 
с коленвалом от ковровского кроссо- 
вого 250 см^ (с большим моментом инер- 




ции маховиков), где под поршень выто- 
чена гильза, впрессованная в цилиндр 
минского мотора для шоссейно-кольце- 
вых гонок. С правой стороны двигателя 
установлен дополнительный маховик, 
который в значительной степени увели- 
чивает момент инерции и, следователь- 
но, улучшает равномерность хода при 
малых оборотах. 

Уже не первый сезон кандидат в 
мастера спорта М. Линде и мастер спорта 
Э. Агарскис из команды Латвии на своих 
триальных мотоциклах добиваются 
серьезных успехов благодаря хорошо 
продуманной конструкции рамы и дви- 
гателю от дорожного мотоцикла 43-250 
(фото 4, 5). 

Высокие результаты показывает их 
конкурент кандидат в мастера спорта 
С. Бреднев (РСФСР), который пола- 
гает, что цилиндро-поршневая группа 
двигателя МЦ-250 совместно с короб- 
кой спортивного двигателя ковровского 
завода обеспечивает оптимальную ха- 
рактеристику (фото 6). 

Немало сил приложил мастер спорта 
из Латвии Э. Димитерс при проекти- 
ровании и постройке своей машины 
(фото 7). Это, пожалуй, самый легкий 
мотоцикл, его масса около 85 кг. Рама 
имеет особую форму, обеспечивающую 
высокую жесткость, и выполнена из 
тонкостенных труб. 

У всех представленных мотоциклов 
установлен лепестковый клапан на вы- 
пуске и карбюратор «Ииков-2928ЦЕ» 
(от ЯВЫ-638) с диффузором 26 мм. 
Специалисты утверждают, что это у нас 
пока лучший вариант комплектации 
системы питания двигателя для триала. 

В заключение отметим, что чемпионат 
СССР не только выявил лучших спорт- 
сменов, но и предоставил возможность 
опробовать тот или иной специальный 
мотоцикл, подверг проверке конструк- 
тивные схемы. Не сомневаемся, что все 
перспективные технические решения, 
новинки будут использованы участни- 
'ками, тренерами, механиками при пост- 
ройке будущих или доводке существую- 
щих машин для триала. 

В. СУББОТИН, 
инженер 
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вАЗ-гш: 

ПЕРВЫЕ ВПРІАТЛЕНИЯ 


Новый автомобиль у подъезда редак- 
ции — событие не столь уж редкое. 
За долгие годы мы могли бы к этому 
привыкнуть. Но не привыкли. И, когда 
очередная заводская машина, переданная 
для редакционных испытаний, впервые 
появляется у наших дверей, ее выходят 
смотреть все, от главного редактора до 
учетчицы отдела писем. 

Таким событием стал для нас и тот 
октябрьский день, когда ВАЗ — 21093, 
шасси № 0175955, двигатель № 0000019-1, 
государственный номер 69-46 КША, про- 
делав путь от Тольятти до Москвы, впер- 
вые припарковался в Селиверстовом 
переулке. 

Как обычно, вся редакция высыпала 
осматривать машину. Надо сказать, народ 
в журнале грамотный, машиной как тако- 
вой тут никого не удивишь. И потому 
интерес к «девятке» был не с охами 
и ахами, а скорее сравнительным, ес- 
ли можно так выразиться. Поскольку 
мнение большинства наших товарищей 
совпало с тем, что сформировалось у 
авторов этих строк за время знакомства 
с автомобилем, нам представилось целе- 
сообразным поделиться этими соображе- 
ниями и с читателями. 

Знакомство начинается с внешнего ос- 
мотра. Белый автомобиль, выглядит, ко- 
нечно, элегантно. (В инструкции, правда, 
краска называется серо-белой, а на 
улице живая машина смотрится как чисто 
белая. Так мы ее и будем называть.) 
Но и без больших специальных знаний 
можно сделать вывод, что грязно-корич- 
невый цвет приборной панели не лучшим 
образом сочетается с основным. Это 
несоответствие режет глаз. Когда же ви- 
дишь, что и на красных, и на бежевых, 
и на синих автомобилях стоят такие же 
панели, одолевает тоска: «значит, по-ино- 
му не могут». 

На наш субъективный взгляд, «девятка» 
в целом выглядит по сравнению со своей 
сестрой «восьмеркой» несколько элегант- 
нее. Вероятно, потому, что средняя стойка 
у нее заметно сместилась вперед; ак- 
куратные двери разделили боковую по- 
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верхность на более рациональные от- 
резки — и весь кузов стал более привыч- 
ным. Но «висящие» на этом кузове мас- 
сивные черные бамперы утяжеляют маши- 
ну. Это ощущение родилось подспудно, 
да таким бы, вероятно, и осталось. Но, 
получая машину на заводе, мы побывали 
в святая святых — центре дизайна и 
увидели «восьмерку» такой, какой ее 
замыслили художники. Это был, в общем, 
тот же автомобиль — и совсем не тот. 
Те же бамперы были здесь окрашены 
в цвет машины — только их вертикаль- 
ные образующие остались черными. Их 
дополняла пластмассовая широкая наклад- 
ка на боковой поверхности. Ну, право 
же, вроде бы такая мелочь! А машина 
«заиграла». И, стоя рядом с ней, мы не 
могли поверить, что это та же «восьмер- 
ка». (К слову, у той красавицы и прибор- 
ная панель была черной!) 

Есть, конечно, такие дополнения или 
изменения, которые, несомненно, улуч- 
шают потребительские качества машины, 
но требуют огромных капитальных вло- 
жений и потому зачастую неприемлемы. 
Но в данном-то случае затраты были 
бы ничтожны. Почему же на них не по- 
шли? 

Впрочем, продолжим осмотр нашей 
«девятки». Сохранив ту же вместимость, 
что была у «восьмерки», автомобиль, 
естественно, стал удобнее для пассажи- 
ров. Основной багажник достаточно вмес- 
тителен. Но он увеличится еще втрое, 
если трансформировать заднее сиденье. 
При этом нужно учесть одно обстоятель- 
ство: сделать это можно лишь при откры- 
тых, хотя бы на несколько сантиметров, 
задних дверях — иначе помешают под- 
локотники. Думается, все же недостат- 
ком это считать не следует, поскольку 
трансформация автомобиля в грузопас- 
сажирский вариант — дело, в общем-то, 
не такое уж частое. Да и для раскладки 
сидений двери все равно лучше открыть, 
так сподручнее. 

Посадка водителя удобна. Сиденье 
хорошо регулируется и позволяет занять 
нужное положение; верхняя точка креп- 


ления ремней безопасности вместе со 
стойкой сместилась вперед, и ремень 
не попадает на шею. 

О расположении органов управления 
рассказывать нет смысла — все иден- 
тично «восьмерке», а к этой машине 
уже достаточно привыкли. Однако мы 
заметили, что при любом мало-мальски 
неточном движении правая рука задева- 
ет за рычаг управления стеклоочисти- 
телями, который находится, на наш взгляд, 
в излишней близости к рулю. Мы обратили 
на это внимание, когда ездили на «вось- 
мерке». И теперь ситуация повторилась. 
Особенно часто такое случается при 
движении задним ходом: вдруг начинает 
работать «дворник» и на стекло устрем- 
ляется струя воды. 

На нашей машине, как на всех «девят- 
ках», установлена пятиступенчатая короб- 
ка передач. Включается повышающая 
передача движением рычага вправо и 
вперед. Поскольку мы оба привыкли 
ездить почти с прямыми руками, а руки 
у нас не сверхдлинные, это движение 
вправо — вперед вынуждает тянуться за 
рычагом, отрываться от спинки сиденья. 
Это неудобно. Порой только из-за этого 
отказываешься от мысли перейти на 
самую верхнюю передачу. 

Нечаянное включение задней передачи 
вместо первой, как это нередко бывало 
на прежней редакционной «восьмерке», 
здесь почти неосуществимо, поскольку 
для перемещения рычага в крайнее левое 
положение нужно преодолеть усилие до- 
вольно основательной пружины. «Не 
заметить» это усилие можно только в 
крайней спешке или в очень возбужден- 
ном состоянии. 

Теперь откроем капот и заглянем 
внутрь. 

На автомобиле стоит двигатель ВАЗ — 
21083 рабочим объемом 1,5 литра, снаб- 
женный карбюратором типа «Солекс» 
(модель ДААЗ — 21083) и развивающий 
мощность 54 кВт (73 л. с.). Прибавка 
в 9 л. с. в сочетании с иными передаточ- 
ными отношениями в коробке сделала 
«девятку» заметно резвее своей пред- 
шественницы. Мы обратили на это вни- 
мание еще в Тольятти, когда, «прика- 
тываясь» к автомобилю, колесили по 
местным дорогам. Но особенно хорошо 
почувствовали на шоссе. Автомобиль по- 
рождает такое ощущение в душе води- 
теля, будто он «может все». А это опасно. 
Можно кого угодно обогнать, вытянуть 
на любой подъем с набором скорости, 
остановиться точно там, где захотелось, 
и даже в тот самый момент, как об этом 
подумалось. 

Слов нет: автомобиль впрямь чрезвы- 
чайно послушен и впрямь многое может. 
Но его «не научили» прощать самоуве- 
ренности. «Девятка» в этом отношении, 
как нам показалось, так же отличается 
от прежних-ажигулей», как первые «ноль 
первые» отличались от привычных машин 
старого поколения. И это нужно хоро- 
шенько уяснить каждому, кто садится за 
ее руль. 

Внешне двигатель почти не отличается 
от «восьмерочного». Та же система зажи- 
гания. Тот же пресловутый коммутатор. 
Зная его скверный характер, мы еще на 
заводе запаслись «дублем». И не ошиб- 
лись. Уже в Москве, когда на счетчике 
пути появились цифры 5793, коммутатор 
отказал. Мы заменили его и продолжили 
испытания. Что же касается отказавшего 
прибора, то к анализу причин неисправ- 
ности еще вернемся. 

Коль скоро мы коснулись электрообо- 





рудования, отметим сразу, что не очень 
удачно, как нам представляется, распо> 
ложен под капотом «черный ящик» — 
блок реле и предохранителей. Он стоит 
буквально в луже, в углублении, куда 
стекает вода. Предусмотренная конструк- 
цией дренажная трубка, по замыслу, 
должна эту воду отводить. Но нетрудно 
догадаться, что мелкий мусор, хвоинки 
и насекомые способны так закупорить 
дренаж, что он перестанет действовать. 
Не лучше ли сразу разместить блок в 
более сухом месте? 

Отметим, что ненадежный контакт 
где-то в блоке мы заметили еще на 
заводе, при проверке: вдруг перестали 
мигать указатели поворота. Подтянули 
винты крепления, постучали, как водит- 
ся, по корпусу, потом заменили реле 
РС702. Вроде бы дело наладилось. А в 
пути снова стали отказывать то указа- 
тели, то вентилятор отопителя. Стукнем 
по панели — заработают. Так и доехали. 

При пробеге 6183 километра отказали 
сразу главный свет, обогрев стекла, вен- 
тилятор отопителя и вентилятор системы 
охлаждения. Виноват оказался плохой 
контакт в разъеме у замка зажигания. 

Вернемся, однако, к двигателю. Кар- 
бюратор на нашей машине имеет одно 
принципиально новое устройство: полуав- 
томатическую воздушную заслонку. Это 
должно заметно сокращать число опера- 
ций при пуске и прогреве двигателя и 
освобождать водителя от необходимости 
прислушиваться к его работе и посте- 
пенно все больше приоткрывать воздуш- 
ную заслонку. Теперь это ложится на 
полуавтомат: он сам в зависимости от 
температуры охлаждающей жидкости 
обязан обеспечивать соответствующее 
положение заслонки. 

Мы говорим «должен» и «обязан», 
потому что пока полуавтомат работает 
нестабильно. Запущенный холодный мо- 
тор начинает сам разгоняться. И, чтобы 
убавить обороты (пусть нас простят люби- 
тели строгих формулировок, но указанное 
стандартами выражение «частота враще- 
ния коленчатого вала» никак не удается 
втиснуть в живую речь), нужно время 
от времени «топать» по педали газа, 
дабы скомпенсировать всякие заедания 
и люфты. Не исключено, конечно, что 
со временем все приработается и мы 
будем в восторге от новинки. Вот, кажет- 
ся, и все по части мотора. Пока все. 

Теперь немного о движении. Машина 
на ходу удивительно хороша. Отлично 
стоит на дороге и чутко реагирует на 
руль. Но конструкция такова, что после 
выхода из поворота колеса активно 
хотят стабилизироваться, и потому руль 
приходится придерживать. Это надо 
помнить тем. кто привык слабо держать 
его. 

Мотор работает тихо, в салоне звук 
почти не слышен. Но в такт двигателю 
гудят и поют пластмассовые панели по- 
толка и дверей, скрипит панель прибо- 
ров. Это при плюсовых температурах. 
А опытные люди уверяют, что зимой 
будет и того хуже. Для машины такого 
класса и такой цены это негоже. 

Впрочем, у нас все впереди. Когда пи- 
сались эти строки, в Москве только-толь- 
ко начинались первые заморозки. «Де- 
вятке» предстоит нелегкая жизнь: без- 
гаражное хранение и ежедневная круг- 
логодичная работа на городских улицах 
и загородных шоссе. Будем думать, она 
с этим справится. 

А. БРОДСКИЙ, 
Б. ДЕМЧЕНКО 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


КАК СТАТЬ ВОДИТЕЛЕМ 
«СОВТРАНСАВТО» 

«Где можно подготовиться к должности 
водителя международных перевозок!» — 
спрашивают В. Кромских из Краснодара, Е. 
Малов из Ставрополя, другие читатели. 

Как известили редакцию в Главном управ- 
лении международных автомобильных сооб- 
щений «Совтрансавто», для работы в этой 
системе принимаются водители, имеющие 
квалификацию первого класса, не моложе 28 
лет, со средним или специальным средним 
образованием. Учебных заведений по подго- 
товке водителей-международников нет. Тре- 
бования к тем, кто желает работать в орга- 
низациях «Совтрансавто». повышенные. Не- 
обходимо иметь стаж работы не менее 10 
лет, из них на тяжелых дизельных автопо- 
ездах и автобусах не менее 5 лет. 

На работу принимаются только те водите- 
ли, которые положительно зарекомендовали 
себя на производстве и в общественной 
жизни, не лишались удостоверения на право 
вождения. Еще одно условие: водитель дол- 
жен жить в городе, где расположено авто- 
предприятие, осуществляющее международ- 
ные перевозки (или вблизи него). 

Таких предприятий в стране много: в Бре- 
сте, Брянске, Вильнюсе, Калининграде (обл.) 
Киеве, Кишиневе, Краснодаре, Ленинграде, 
Львове, Минеральных Водах, Минске, Москве 
(грузовое и пассажирское), Одессе, Риге, 
Ростове-на-Дону, Смоленске, Таллине, Яро- 
славле и ряде других мест. 

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ 

ГОЛОЛЕДА 

«Езжу на машине круглый год, — пишет 
автолюбитель из Батайска А. Демидов, — 
и я не раз обращал внимание на то, что 
с наступлением холодов гололед в первую 
очередь образуется на мостах. Видимо, 
это происходит из-за щелевого воздуш- 
ного потока, так как сбоку проезжая 
часть мостов обычно не защищена сплош- 
ным ограждением. Явление это довольно 
опасное, поскольку зачастую сталкиваешься 
с ним неожиданно. Может имеет смысл уст- 
роить сплошные боковые заграждения на мо- 
стах! И еще вопрос. Приходилось видеть, 
как обрабатывают дороги солью и при плюсо- 
вых температурах. Непонятно — зачем 
это делается!» 

Как нам сообщили в Министерстве автомо- 
бильных дорог РСФСР, на практике действи- 
тельно нередко наблюдается первооче- 
редное и усиленное образование гололеда 
на проезжей части мостов. Однако природа 
этого явления определяется не охлаждающим 
влиянием щелевого потока воздуха, а раз- 
личными термодинамическими характеристи- 
ками конструкционных материалов, мостовых 
сооружений и земляного дорожного полот- 
на. Поэтому при минимальных положитель- 
ных температурах окружающего воздуха по- 
верхность покрытия автомобильной дороги 
имеет более высокую температуру, чем по- 
крытия мостовых сооружений. Это объясняет- 
ся тем, что бетонные или металлические 
их элементы остывают быстрее. Именно по 
этой причине на мостах возможно более 
раннее образование гололеда. 

Надо отметить, что дорожные службы 
знакомы с этим явлением и обращают внима- 
ние на предотвращение гололеда на мос- 
тах. Работа по зимнему содержанию дорог 
регламентируется техническими норматива- 
ми, которые составлены на основе многолет- 
ней мировой и отечественной практики. Они 
предусматривают использование песко-со- 
ляной смеси для предупреждения и лик- 
видации гололеда и наката на проезжей части. 
Добавка 3 — 5% соли к песку предотвращает 
его смерзание при хранении, препятствует об- 


разованию наката, обеспечивает рыхлость вы- 
падающего снега, что облегчает его удале- 
ние с проезжей части. 

Надо иметь в виду, что температура по- 
крытия может быть ниже температуры воз- 
духа, в связи с чем гололед образуется в ви- 
де тонкой пленки и при минимальных поло- 
жительных температурах атмосферы. В таких 
случаях проезжую часть также обрабатыва- 
ют противогололедным материалом, и в ре- 
зультате покрытие, естественно, увлажняется. 

Других, более эффективных и экономич- 
ных способов борьбы с гололедом в настоя- 
щее время нет. 

ЧТО ТАКОЕ КЕВЛАР! 

«Довольно часто за последние годы встре- 
чаю в технических журналах, в том числе 
и «За рулем», наименование неизвестного мне 
материала, кевлара, — пишет студент Н. 
Андрейчук из Николаева. — Что он собой 
представляет!» 

Кевлар — одна из разновидностей пла- 
стических масс. Его используют в самоле- 
тостроении, а сравнительно недавно он на- 
шел применение на гоночных автомобилях 
формулы 1 для несущего корпуса. 

Этот материал, представляющий собой аро- 
матический полиамид с волоконной структу- 
рой (углеродные волокна), был разработан 
американской фирмой «Дюпон» и появился 
на мировом рынке в 1972 году. Помимо вы- 
сокой прочности (предельное растяжение на 
разрыв 3500 МПа, или 35000 кгс/см^), легко- 
сти (плотность — всего 1440 кг/м^) кевлар 
обладает отличной температурной стабиль- 
ностью и высоким усталостным сопротивле- 
нием. Однако, несмотря на все эти достоин- 
ства, широкое применение его ограничива- 
ется высокой стоимостью — он примерно в 
20 раз дороже легированной стали. 

ПРОВЕРКА КЛАПАНА 
ЭКОНОМАЙЗЕРА К127 

«Как проверить герметичность клапана 
экономайзера карбюратора К 127 и его ра- 
боту!» — спрашивает владелец «Запорожца» 
Н. Кузин из Владимира. 

Отвечает начальник отдела Ленкарза В. Бо- 
рисов. 

Герметичность клапанов экономайзера про- 
веряют под напором 1200 мм вод. ст. До- 
пускается негермѳтичность, но не более четы- 
рех капель воды в минуту. Чтобы обеспе- 
чить этот показатель^ притирают иглу клапа- 
на. 

Момент включения клапана регулируется 
установкой определенного зазора между 
торцом гайки на штоке экономайзера и пло- 
скостью планки его привода. Для карбюра- 
тора К1 27 этот зазор при полностью откры- 
той дроссельной заслонке должен состав- 
лять 3 ± 0,5 мм. После устранения зазора 
регулировочную гайку необходимо обжать, 
чтобы предотвратить самоотвинчивание. 

НЕ ТОЛЬКО 
НА «ОДИНОЧКЕ» 

До недавнего времени желающие полу- 
чить водительское удостоверение на право 
управления транспортными средствами кате- 
гории «А» должны были сдавать практический 
экзамен только на одиночных мотоциклах или 
мотороллерах. В связи с этим в редакцию 
поступило немало писем от владельцев мото- 
циклов с коляской, в основном пожилых лю- 
дей, сетовавших на то, что их вынуждают 
сдавать экзамены на тех мотоциклах, пользо- 
ваться которыми они в дальнейшем не соби- 
раются. 

Сейчас положение изменилось. Приказ 
МВД СССР (№ 6 — 1987 г. п. 5.1 приложения 
№ 16) разрешает прием практических экза- 
менов как на одиночном мотоцикле, мото- 
роллере, так и на мотоцикле с коляской или 
мотороллере типа «Муравей». 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


ПРОШУ ПОСТАВИТЬ НА УЧЕТ... 


Такое обращение в органы Госавто- 
инспекции, если делается впервые, откры- 
вает в жизни человека новую страницу — 
он становится, как именуют его в доку- 
ментах, индивидуальным владельцем 
транспортного средства. В этом качестве 
ему потом приходится выполнять и немало 
формальностей, связанных, скажем, с пе- 
реоборудованием автомобиля или мото- 
цикла, перерегистрацией его на нового 
владельца, заменой номерных знаков 
и т. д. В общем, хлопот прибавляется. 
Конечно, на этот счет есть соответствую- 
щие нормы и правила, которые сущест- 
вуют уже много лет. Но, прямо скажем, 
не все здесь удовлетворяет нас сегодня, 
а часть требований представляется просто 
обременительной опекой, попыткой рег- 
ламентировать и то, что в этом не нужда- 
ется и вполне могло бы решаться самим 
владельцем автомобиля. 

Процесс демократизации не обходит 
и эту сторону нашей автомобильной 
жизни. Подготовлен проект новых «сПра- 
вил регистрации и учета транспортных 
средств». Он и стал сегодня предметом 
нашего разговора с начальником регист- 
рационно-экзаменационного отдела при 
МВД СССР Вадимом Александровичем 
МЕЛКИМ. 

Начать беседу, наверное, надо с вопроса 

€€От печки» — предполагаются ли изме- 
нения в самом перечне транспортных 
средств, подлежащих обязательной реги- 

страции в ГАИ! 

Да, такие изменения есть. Автомобили, 
мотоциклы, мотороллеры, мотоколяски 
и буксируемые автомобилями прицепы, 
как и прежде, непременно берутся на 
учет в ГАИ. Напомню, что представить 
такое транспортное средство надо в те- 
чение пяти суток с момента его приоб- 
ретения. А вот мотонарты, мопеды, 
мокики должны иметь регистрационное 
свидетельство и номерной знак только 
там, где так решил Совет Министров 
республики или исполком Совета народ- 
ных депутатов. Это решение и опре- 
делит также, кто станет заниматься 
изготовлением и выдачей для них номер- 
ных знаков. Но это уже, как говорится, 
не наша забота. Г АИ такие транспорт- 
ные средства регистрировать не будет. 

Сейчас с расширением индивидуальной 
трудовой деятельности и кооперации 

в личном пользовании граждан может 
оказаться и так называемая приусадебная 

сельскохозяйственная техника, в част- 
ности мини-тракторы и мотоблоки с 
различными приспособлениями... 

Я понял вопрос. Такую технику, как 
промышленного производства, так и из- 
готовленную самостоятельно, будут 
оформлять гражданам органы гостехнад- 
зора Госагропрома СССР, но не ГАИ. 

Продолжая разговор на эту тему, скажу, 
что ГАИ теперь за индивидуальными 
владельцами будет регистрировать фур- 
гоны и пикапы на шасси легковых авто- 
мобилей, в том числе и построенные 
своими силами, а за многодетными семь- 


ями (по решению исполкома местного 
Совета народных депутатов) и микро- 
автобусы. 

Основанием для регистрации транс- 
портного средства, как и прежде, является 
справка-счет магазина, который продал 

его! 

Не только. Кроме упомянутого. Пра- 
вила перечисляют теперь ряд докумен- 
тов, которые также могут подтверждать 
законность приобретения транспортного 
средства. Назову некоторые. Скажем, 
справка собеса на автомобиль или мото- 
коляску, выделенные инвалиду войны 
или труда; выписка из постановления 
Главвыставкома ВДНХ СССР о награж- 
дении автомобилем участника выставки; 
договор дарения или свидетельство о 
праве собственности и наследования, 
удостоверенные в нотариальном по- 
рядке. 

Самодельные же легковые автомобили, 
прицепы к ним, а также прицепы к мото- 
циклам регистрируются на основании 
документов, подтверждающих законное 
приобретение агрегатов, деталей и мате- 
риалов. 

Такая регистрация производится только 

по месту постоянного жительства! 

Нет, можно регистрировать транспорт- 
ные средства и по месту жительства 
родственников владельца (разумеется, 
с их письменного согласия), если он выез- 
жает на работу по договору в районы 
Крайнего Севера и приравненные к 
ним или на учебу, воинскую службу, 
в командировку на срок не менее одного 
года, а также по месту прежнего житель- 
ства, куда владелец собирается вернуться 
после окончания договора, воинской 
службы, командирс^ки. 

Будет ли точнее определен вопрос 
о том, когда при перерегистрации транс- 
портного средства в связи с изменением 
места жительства или самого владельца 


надо менять номерной знак машины, 
а когда нет! 

Предложено решать его таким обра- 
зом. Если при переезде на новое место 
жительства или смене владельца транс- 
портное средство остается в зоне обслу- 
живания того же регистрационного пунк- 
та ГАИ, то номерные знаки менять не 
следует, а сама перерегистрация произ- 
водится по месту жительства нового 
владельца. При перерегистрации транс- 
портного средства, полученного по до- 
говору дарения или по наследству, по 
просьбе владельца номерные знаки, если 
только они не старого образца, также 
могут не меняться, а потому в таком 
случае и не взимается сбор за их выдачу. 

Как известно, перерегистрация транс- 
портных средств происходит не только 
при изменении владельца или перемене 
им места жительства, но и при переобо- 
рудовании или перекраске транспортного 
средства. Здесь до сих пор возникала 
масса недоразумений. Порой ГАИ отка- 
зывала в перерегистрации, в одних слу- 
чаях мотивируя это тем, что надо было, 
мол, сначала согласовать с ней этот во- 
прос, в других — что работы эти можно 
выполнять только на станциях техобслу- 
живания, в третьих — что такие переделки 
вообще недопустимы. Внесут ли новые 
Правила ясность во все эти вопросы! 

Трудно сказать, будет ли теперь полная 
ясность, но такую цель мы перед собой, 
конечно, ставили. Во всяком случае Пра- 
вила ныне четко определили, что на пере- 
оборудование «жигулей» с модели «2101» 
на все последующие этой марки, в том 
числе с кузовом «универсал», кроме 
передне- и полноприводных; «москвичей» 
с модели «408» на все последующие, 
в том числе с кузовом «универсал» и 
ИЖ — 2125, кроме переднеприводных; 


Почта «Зеленой волны» 


МЕСТО ОТДЫХА ЗА ПЛАТУ! 


Как заманчиво выглядит на знаке 6.11 
место отдыха — скамеечка, над ней забот- 
ливо склоненная елочка... А на самом 
деле стоянки у дорог очень редко удовлет- 
воряют водителей, особенно профессиона- 
лов-дальнобойщиков, которым приходит- 
ся пользоваться ими чаще других. Терри- 
тория вокруг загажена, шагу ступить не- 
возможно. 

Считаю, что благоустройство таких зон 
должно быть прежде всего делом чести 
и особой заботы местных органов власти. 
Пусть для начала облисполкомы организу- 
ют на основных своих магистралях хотя бы 
по одной образцовой стоянке и поддер- 
живают на них чистоту. Слов нет, мно- 
гое зависит и от нас самих, от нашей об- 
щей культуры, но там, где чисто, как 


известно, не плюют. На стоянках хоте- 
лось бы видеть освещенный теплый туа- 
лет, горячую и холодную воду, комнату с 
розетками и зеркалом, чтобы было где 
привести себя в порядок, чистую эстакаду, 
телефон, по которому можно было бы свя- 
заться с любым городом, зал или площад- 
ку под навесом, со столиками и стульчика- 
ми, чтобы было где перекусить. Придумать 
можно много, но кто возьмется? Может со- 
здать соответствующие кооперативы? 
Пусть эти места отдыха будут платными, 
главное, чтобы водители знали: им есть 
где остановиться, по-настоящему отдох- 
нуть и что остановиться им будет приятно, 
а не стыдно, как сейчас. 

А. ПЕРМЯКОВ 

г. Москва 
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ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Консультации по Правилам 
дорожного движения 


«запорожцев» с модели «966» на все 
последующие, кроме переднеприводных; 
«волг» с модели «24» на все последующие, 
в том числе и с кузовом «универсал», 
никакого разрешения Г АИ не требуется, 
а сами работы могут быть проведены 
как на станциях технического обслужи- 
вания автомобилей, авторемонтных заво- 
дах, в кооперативах по ремонту авто- 
мобилей, так и владельцами автомобилей 
и мотоциклов самостоятельно. 

Другое дело — переоборудование 
уже снятых с производства автомоби- 
лей «Москвич», ЗАЗ, ЛуАЗ, Г АЗ — 20, 
ГАЗ— 72, ГАЗ— 21, ГАЗ— 67, ГАЗ— 69. 
Оно возможно лишь с разрешения 
Госавтоинспекции республики или края 
(области) и только на станциях техни- 
ческого обслуживания. 

На автомобилях ульяновского и луц- 
кого автозаводов разрешается замена 
тента на жесткий верх при сохранении 
габарита автомобиля и обзорности с 
места водителя. На это тоже никакого 
согласования с Г АИ не надо, обязательны 
лишь документы, подтверждающие закон- 
ность приобретения материалов и запас- 
ных частей. 

Однако должен подчеркнуть, что после 
самостоятельного переоборудования 
транспортного средства владелец его 
должен побывать на СТО и представить 
нам справку о соответствии автомобиля 
техническим условиям для данной модели 
и требованиям безопасности движения. 

Как должно быть отражено переобо- 

рудование транспортного средства в его 
регистрационных документах! Здесь тоже 

нет единообразия и порядка. 

Если замена агрегатов не привела к 
изменению модели автомобиля или мото- 
цикла, а также при замене рамы на мото- 
цикле или мотороллере соответствующие 
записи просто вносятся в раздел «Осо- 
бые отметки» технического паспорта ма- 
шины. Если же такое произошло, то вла- 
дельцу выдается новый технический па- 
спорт с указанием приобретенной авто- 
мобилем модификации по модели кузова 
и году его выпуска. В графе «Паспорт 
выдан на основании» записывается «в связи 
с переоборудованием» и указывается 
прежняя модель, серия и номер старого 
технического паспорта. 

Может ли владелец машины распо- 
рядиться старыми деталями по своему 
усмотрению! До сих пор от него нередко 
требовали, чтобы он сдал их в металлолом 
и получил соответствующую справку. 

Высвободившиеся вследствие замены 
номерные агрегаты — кузов, двигатель, 
раму, блок цилиндров владелец транс- 
портного средства может по справке 
ГАИ реализовать через комиссионный 
магазин или продать станции техниче- 
ского обслуживания, а двигатель (блок 
цилиндров), кроме того, перерегистри- 
ровать на нового владельца на основании 
совместного заявления. 

Проект есть проект, и не исключено, 
наверное, что после его обсуждения 
появятся какие-то коррективы. Можно ли 
поставленные здесь вопросы считать 
анкетой для наших читателей, желанием 
узнать и учесть в окончательной редакции 
документа и их мнение! 

Мы рассчитываем на это и ждем их 
предложений. 


Легковым автомобилям с прицепами на 
обычных дорогах положено двигаться со 
скоростью не более 70 км/ч. Но при опре- 
деленных условиях общий лимит скорости 
соответствующими знаками может быть по- 
вышен, говорится в пункте 11.4 Правил. Ес- 
ли он для всех транспортных средств под- 
нят, скажем, до 90 или 100 км/ч, означает 
ли это, что такие скорости вправе держать и 
водители легковых автомобилей с прицепа- 
ми? 

Вправе, если прицеп на такие скоро- 
сти рассчитан. Как известно, в любых 
условиях водителю запрещается «превы- 
шать максимальную скорость, определен- 
ную технической характеристикой дан- 
ного транспортного средства» (пункт 11. 
5). Не только механического, обратите 
внимание, а транспортного средства 
вообще. Прицеп таковым является, хотя 
предназначен для движения в составе 
с автомобилем. Имеет он и свою допу- 
стимую скорость движения. У прицепов 
к легковым автомобилям, выпускаемых 
нашей промышленностью, она составляет 
75 — 90 км/ч. Эти данные есть в их техни- 
ческих характеристиках. Например, у 
ГАЗ— 704 — 75 км/ч, у МАЗ— 8111 — 
80 км/ч, у «Скифа» — 90 км/ч. Это пре- 
делы скоростей и автопоездов с такими 
прицепами, даже если на дороге стоит 
знак 3.24 с более высоким числовым 
значением. 

В прежней редакции Правил говорилось 
о том, что знак 2.1 устанавливается в на- 
чале главной дороги и может повторяться 
перед перекрестками. Неопределенность по- 
следней фразы рождала порой конфликт- 
ные ситуации. В новой редакции Правил 
о способе установки знака приоритета 2.1 
вообще ничего не говорится. Как решается 
этот вопрос сейчас? 

Дело в том, что введен в действие но- 
вый ГОСТ 23457 — 86 «Технические сред- 
ства организации движения. Правила 
применения», который и содержит все 
необходимые сведения на этот счет для 
работников служб организации дорож- 
ного движения. В нем, в частности, есть 
указание на то, что в населенных пунк- 
тах знаки 2.1 «Главная дорога» должны 
устанавливаться на всем протяжении до- 
роги, по которой предоставлено преиму- 
щественное право проезда, перед каж- 
дым перекрестком. При этом в качестве 
повторных могут быть установлены та- 
кие знаки несколько уменьшенного раз- 
мера — 350X350 мм. 

Можно ли на перекрестке развернуться, не 
следуя правилу, обязывающему водителя за- 
нять крайнее левое положение на проез- 
жей части, если дорога узка и поэтому из 
стандартного положения за один прием 
такой маневр не сделать? 

Нет, нельзя. Пункт 9.5 Правил, кото- 
рый разрешает такое отступление от 
общей нормы, имеет в виду только слу- 
чаи поворотов. Речь главным образом 
о правых поворотах в узкие проезды, 
когда водителю какого-нибудь крупнога- 
баритного транспортного средства очень 


сложно, а порой просто невозможно 
вписаться в поворот, действуя по общему 
правилу. Иногда такие ситуации возника- 
ют и при левых поворотах. Скажем, на 
дорогах с односторонним движением. 
Такая же проблема въехать в неширо- 
кий проезд между домами, в арку и 
т. п. Если же, не маневрируя, на пере- 
крестке развернуться нельзя, то выпол- 
нять этот маневр надо на перегоне до- 
роги. Здесь при недостаточной ширине 
проезжей части для разворота из край- 
него левого положения разрешено разво- 
рачиваться от правого края дороги. 

Левое крайнее положение перед поворотом 
надо занять на проезжей части, предназ- 
наченной для движения безрельсовых транс- 
портных средств, или проезжей части в це- 
лом? Если справедливо первое, то разве не 
будут возникать конфликты между повора- 
чивающими налево и движущимися в прямом 
направлении по трамвайным путям? 

Разрешив движение по трамвайным 
путям и на перекрестке (раньше это за- 
прещалось), Правила не исключают 
возможность конфликтных ситуаций в 
обстановке, которая очерчена в постав- 
ленном вопросе. Нет проблем, когда ле- 
вый поворот на перекрестке запрещен. 
Если же разрешен, но по условиям дви- 
жения повороты происходят редко, то 
возникающие при этом ситуации мало от- 
личаются от тех, что складываются и 
на перегонах дорог, когда того, кто наме- 
ревается повернуть, в это же время кто-то 
обгоняет. 

Чтобы исключить подобные конфлик- 
ты на перекрестках вовсе, ГУ ГАИ МВД 
СССР дало указание применять знаки, 
устанавливающие число полос и на- 
правления движения по ним. В этом 
случае, как известно, движение по трам- 
вайным путям запрещено. Даже если на 
подходе к перекрестку есть только од- 
на полоса для движения безрельсовых 
транспортных средств, можно применить 
знак 5.8.2, указав на нем все три разре- 
шенные с этой полосы направления дви- 
жения. 

Неосторожно проезжая лужу на дороге, 
водитель забрызгал пешехода. Когда-то в 
Правилах была специальная статья на этот 
счет, а сейчас ее нет. Каким же пунктом 
Правил в таких ситуациях надо руковод- 
ствоваться? 

К описанному случаю полностью отно- 
сится общее положение Правил, сфор- 
мулированное в пункте 1.6: участники 
дорожного движения должны действо- 
вать таким образом, чтобы не создавать 
опасности или помех для движения, не 
причинять вреда государственным, обще- 
ственным организациям и гражданам. 
Это означает, что в любой обстановке, 
которая может сложиться на дороге, 
водителю надо быть предусмотритель- 
ным и осторожным. В частности, когда 
приходится двигаться по мокрой или 
грязной дороге — снижать скорость 
перед лужами, чтобы не обдать пеше- 
ходов грязью, не испачкать им одежду. 
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I. На автомобиле Г ЛИ включен красный проблесковый маячок 
Как должен дейстаова’Гь водитель грузовика! 

1 снизить скорость и принять правее 

2 — остановиться на обочине 


V.. О чем говорит водителям табличка под знаком! 

10 о расстоянии до начала опасного участка дороги 

11 о протяженности опасного участка дороги 


II. Нарушил ли ТІравипа водитель, двигаясь на этом 
участке дороги задним ходом! 

2 нарушил 
4 не нарушил 


VI. В какой последовательности проедут перекресток транс 
портные средства! 

12 трамвай и самосвал; мотоцикл; повозка 
12 повозка; трамвай и самосвал; мотоцикл 


III. Противоречит ли Правилам остановка водителей 
для пропуска мотоциклиста! 

5 не противоречит 

6 — только водителя легкового автомобиля 


VII. Разрешен ли Правилами такой маневр водителю 
грузового автомобиля! 

14 разрешен 

15 запрещен 


IV. Разрешен ли проезд водителям, если машины принадлежат 
предприятию, находящемуся в зоне за знаком! 

7 разрешено 

8 — запрещено 

9 — разрешено, если лредлриВтне находится в этом 

квартале 


VII і. Имели ли право водители поставить автомобили 
на стоянку таким образом! 

16 имели 

17 — 'только водитель легкового автомобиля 
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«НЕРАСКРЫІАЯэТАЙНА БАХУСА 


Одна ИЗ основных задач ра- 
ботников Госавтоинспекции и 
соответствующих служб авто- 
транспортных предприятий — 
не допустить пьяного за руль, 
а если такое все же произошло, 
то как можно быстрее устра- 
нить его из транспортного 
потока, обезвредить. Все это, 
вроде бы, делается. Но почему 
еще так велико число проис- 
шествий, совершенных нетрез- 
выми водителями? 

Одна из причин, как нам 
кажется, в том, что борьба с 
этим злом все еще ведется по 
старинке, от достигнутого, а 
не от того, какой результат 
мы должны получить на самом 
деле. Вести любую работу 
эффективно можно только в 
том случае, если знаешь ее 
объемы и правильно их оце- 
ниваешь. Эффективность борь- 
бы с пьянством за рулем сегод- 
ня оценивается по двум кри- 
териям : количеству происше- 
ствий, совершенных нетрезвы- 
ми водителями (его даже выде- 
лили в статистической отчетно- 
сти в особую строку), и числу 
выявленных случаев управле- 
ния транспортом в нетрезвом 
состоянии. Случилось на одно 
происшествие меньше — бьют 
в ладоши, увеличилось на 
одно — в набат. А что хорошо, 
что плохо — неизвестно. Вы- 
явили на сто нарушителей боль- 
ше, чем за прошлый отчетный 
период, — браво, улучшилась 
профилактическая работа. А 
ведь можно сделать и прямо 
противоположный вывод: на 
дорогах стало больше пьяных 
водителей — профилактика 
ослабла. 

Как видим, даже сами выво- 
ды свидетельствуют о том, что 
критерии для оценки небесспор- 
ны. Об этом же говорят и 
скачки щіфр то в большую, 
то в меньшую сторону, хотя 
профилактические службы как 
работали, так и работают. 

Каковы вообще масштабы 
проблемы в данном регионе, 
городе, автохозяйстве? Сколько 
водителей предположительно 
садится ежедневно в нетрезвом 
состоянии за руль? 

Только представляя все это, 
мы можем судить, много или 
мало нарушителей нами вы- 
явлено. Сколько аварий еле-' 
дует ожидать и как их пред- 
упредить? «Вал», «от достигну- 
того» не позволяют ответить 
на эти самые важные вопросы. 
А отсюда невозможно понять: 
эффективно ли работают соот- 
ветствующие службы, с требуе- 
мым ли старанием (или им 
это ничего не стоит), в каком 
направлении следует прилагать 


усилия, действенны ли санкции, 
профилактические меры. И са- 
мое главное, оценка деятельно- 
сти по количеству происше- 
ствий и числу выявленных на- 
рушений не вынуждает искать 
резервы, работать с полной 
отдачей и напряжением сил, 
таким, какое требуется для 
дела. Не оттого ли многие го- 
ды была так неэффективна 
борьба с пьянством за рулем? 

Как же объективно оценить 
усилия различных служб, зани- 
мающихся профилактикой 
пьянства на дорогах? Метод, 
позволяющий достаточно пол- 
но проанализировать как саму 
проблему, так и деятельность, 
связанную с ее решением в 
том или ином регионе, авто- 
хозяйстве, нами предложен не- 
сколько лет назад. Он осно- 
ван на том, что нетрезвое 
состояние водителя повышает 
вероятность возникновения до- 
рожно-транспортного происше- 
ствия. Зная эту зависимость 
от степени опьянения водителя, 
можно по известным показа- 
телям аварийности ответить 
на все те вопросы, которые 
поставлены выше и на которые, 
как еще полагают, ответить 
как будто бы невозможно. 
Причем методика позволяет 
определить и самый важный 
параметр: сколько нетрезвых 
водителей, но еще не выявлен- 


ных ГАИ и не совершивших 
никаких нарушений, то есть 
никак себя пока не проявив- 
ших, находится в данный мо- 
мент в потоке. Для этого до- 
статочно знать так называемый 
коэффициент опасности нетрез- 
вого водителя, определяемый 
как отношение вероятности со- 
вершения им ДТП к вероят- 
ности аварии у человека трез- 
вого, и процент происшествий, 
совершенных нетрезвыми води- 
телями, против общего коли- 
чества ДТП, случившихся в 
данном регионе (автохозяйст- 
ве), у той или иной возраст- 
ной или профессиоцальной 
группы*. 

Для Москвы, например, этот 
коэффициент, по нашим расче- 
там, составляет 7,5. Таким обра- 
зом, если в каком-нибудь рай- 
оне города по вине нетрезвых 
водителей совершается 15% от 
общего количества ДТП, то 
среди водителей, находящих- 
ся непосредственно на дороге, 
количество нетрезвых составит 
2,3%. Если же по вине нетрез- 
вых водителей совершено 50% 
ДТП, то в движении участ- 
вует 11,7% нетрезвых водите- 
лей. 

* Более подробно см. «Безопас- 
ность движения на автомобильном 
транспорте», серия 3, выпуск 2. 
ЦБНТИ Минавтотранса РСФСР, 
1982. 



РЕШИТЕЛЬНЫЕ МЕРЫ ПО БОРЬБЕ С ПЬЯНСТВОМ, ПРЕДПРИНЯТЫЕ В СТРАНЕ 
ЗА ПОСЛЕДНИЕ ДВА ГОДА. ПОЛОЖИТЕЛЬНО И ВЕСЬМА ОЩУТИМО СКА- 
ЗАЛИСЬ И НА СОСТОЯНИИ ДЕЛ В ОБЛАСТИ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ. 
ЧИСЛО ДОРОЖНЫХ ПРОИСШЕСТВИИ ИЗ-ЗА НЕТРЕЗВЫХ ВОДИТЕЛЕЙ 
СНИЗИЛОСЬ почти НА 30%. ОДНАКО ТОЛЬКО ЗА ВОСЕМЬ МЕСЯЦЕВ 
МИНУВШЕГО ГОДА ПО ИХ ВИНЕ ПОСТРАДАЛО БОЛЕЕ 35 ТЫСЯЧ ЧЕЛОВЕК, 
В ОСНОВНОМ — ПО ВИНЕ ВЛАДЕЛЬЦЕВ ЛИЧНЫХ АВТОМОБИЛЕЙ. СТАЛО 
БЫТЬ. ОСНОВАНИЯ ДЛЯ ТРЕВОГИ И БЕСПОКОЙСТВА ОСТАЮТСЯ. ЭФФЕК- 
ТИВНОСТЬ БОРЬБЫ С ПЬЯНСТВОМ ЗА РУЛЕМ ДОЛЖНА БЫТЬ ПОВЫШЕНА. 


Более того, зная распреде- 
ление происшествий по дням 
недели и по часам суток, 
можно определить, сколько не- 
трезвых водителей выезжает 
в определенные дни и часы. 
А по общему количеству во- 
дителей, участвующих в дорож- 
ном движении в данный мо- 
мент, и проценту нетрезвых 
водителей определить общее 
количество нетрезвых води- 
телей, находящихся в данный 
момент на дорогах данного 
региона. 

А какова вероятность выяв- 
ления нетрезвого водителя, его 
среднего времени так назы- 
ваемого безнаказанного управ- 
ления автомобилем или мото- 
циклом? Методика позволяет 
ответить и на эти вопросы. 
Причем 'по статистическим по- 
казателям автотранспортных 
предприятий и организаций 
можно вычислить эти же пока- 
затели и для них конкретно 
и на этой основе оценить дея- 
тельность той или иной службы 
по выявлению нетрезвых во- 
дителей на линии. 

Для того же, чтобы уви- 
деть, насколько эффективна 
работа этих служб в целом, 
достаточно сопоставить коли- 
чество случаев управления 
транспортом водителями, нахо- 
дящимися в нетрезвом состоя- 
нии, с теми, что выявлены 
автоинспекцией или ревизора- 
ми автотранспортного пред- 
приятия. Такое сопоставление 
позволяет определить число не- 
выявленных нарушений, при- 
ходящихся на одно выявлен- 
ное. По различным регионам 
страны (равно как и по транс- 
портным предприятиям) этот 
показатель колеблется от 50 
до 500 невыявленных на одно 
выявленное! Вот цена той прак- 
тики, которая ныне сущест- 
вует. 

В общем,- вести борьбу с 
пьянством за рулем > можно 
куда более эффективно и целе- 
направленно. Метод, о котором 
і4ы рассказали, уже использу- 
ется Минавтотрансом РСФСР, 
благодаря чему количество 
ДТП по вине нетрезвых води- 
телей в этом ведомстве сокра- 
тилось почти в два раза. Ду- 
мается, такой научно обосно- 
ванный, а не «на глазок» 
подход и должен занять по- 
добающее ему место в работе 
по искоренению пьянства среди 
водителей. 

Е. КОШКИН, 
кандидат технических наук 

А. КОРНЕЕВ, 
кандидат физико-математиче- 
ских наук 
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Думаю, всем ясно, что в об- 
становке непрерывного роста 
автомобильного парка страны, 
достигшего уже огромных мас- 
штабов, сохранить хотя бы на 
нынешнем уровне чистоту воз- 
душного бассейна, а может 
быть, и повысить ее — дело 
крайне важное, затрагивающее 
интересы всего общества. За- 
грязнение атмосферы отрабо- 
тавшими газами автомобилей 
оказывает опасное токсичное 
воздействие на развитие всего 
животного и растительного ми- 
ра, серьезно угрожает жизни 
людей. В крупных городах со- 
держание вредных веществ ча- 
сто не только превышает пре- 
дельно допустимые концентра- 
ций, безопасные для здоровья 
человека, но и продолжает 
неуклонно расти. Их повышен- 
ная опасность определяется к 
тому же не только большим 
объемом токсичных компонен- 
тов, но и тем, что автомо- 
бильный транспорт по сравне- 
нию с другими источниками 
загрязнения окружающей сре- 
ды находится, так сказать, в 
непосредственном контакте с 
людьми — жителями сел и 
городов, участниками дорож- 
ного движения. В общем, если 
не принять уже сейчас реши- 
тельных мер, то на наиболее 
загруженных транспортных 
магистралях превышение пре- 
дельно допустимых выбросов 
вредных веществ к 2000 году 
будет тридцатикратным. 

Как уменьшить загрязнение 
воздушной среды в крупных 
городах? Для этого намечены 
принципиально новые и весьма 
перспективные направления — 
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совершеИствование структуры 
грузового автомобильного пар- 
ка, дизелизация автомобиль- 
ного транспорта, расширение 
производства газобаллонных 
автомобилей, дальнейшее раз- 
витие и повышение удельного 
веса транспорта общего поль- 
зования, совершенствование ор- 
ганизации движения. 

Однако автомобилизация по- 
родила и ряд других, не менее 
важных проблем, связанных с 
условиями проживания город- 
ского населения, безопасностью 
пешеходов, стоянками автомо- 
билей, а также взаимодействия 
транспортных и пешеходных 
потоков в жилых районах на- 
селенных пунктов. В этой 
связи порой раздаются кате- 
горические требования убрать 
автомобили вообще, запретить 
движение в том или ином райо- 
не, остановку, стоянку и т. п. 
Это, конечно же, крайности. 
Автомобиль стал неотъемлемой 
частью нашей жизни, и оче- 
видно, что решение вопросов 
должно быть иным: компро- 
миссным, удовлетворяющим 
как экономические, так и со- 
циальные интересы. Под таким 
углом зрения надо подходить 
и к предложениям по органи- 
зации так называемых бес- 
транспортных зон. 

Основная их задача — согла- 
совать интересы жителей и 
автомобилистов в жилых райо- 
нах городов. Специалисты клас- 
сифицируют эти зоны по сте- 
пени ограничения движения 
транспорта: чисто пешеходные 
(движение транспорта запре- 
щено); зоны с ограниченным 
движением транспорта (разре- 


шен проезд отдельных его ви- 
дов); временно действующая 
пешеходная зона. 

Практика показывает, созда- 
ние зон требует значительных 
материальных ресурсов, осо- 
бенно если речь идет об исто- 
рических центрах городов с 
интенсивной застройкой и ши- 
рокой сетью торговых объектов. 
Тут нельзя ограничиться только 
установкой знаков, необходи- 
мо реорганизовать движение 
транспорта, создать сеть авто- 
стоянок, обеспечить транспорт- 
ное обслуживание объектов, на- 
ходящихся внутри пешеходной 
зоны. Скажем, для решения 
последней задачи следует на 
расстоянии 200 — 300 метров 
опоясать зону кольцевыми или 
проходящими по касательной 
улицами, куда можно напра- 
вить транспортные потоки, по 
которым подвозят пассажиров. 
Если же это расстояние пре- 
вышает 300 метров, то прихо- 
дится пропускать транспорт в 
зону. Затем у их границ долж- 
ны быть устроены удобные и 
вместительные стоянки для ав- 
томобилей из расчета не менее 
25 квадратных метров на одну 
машину. Да и обслуживающий 
транспорт не должен в идеале 
ездить по пешеходной зоне, 
а использовать по возможности 
дворы, местные проезды. При- 
ходится также пересматривать 
некоторые маршруты городско- 
го пассажирского транспорта, 
расположение его остановок. 

И все-таки социологи за то, 
чтобы в жилых районах огра- 
ничить автомобильную езду, 
предпочтя «немоторизованные» 
способы движения и предоста- 
вив большую свободу пешехо- 
дам, пожилым людям, велоси- 
педистам. Особую привлека- 
тельнось эта идея приобретает, 
если думать о детях. В микро- 
районе они часто играют на 
улице независимо от того, опас- 
но это или нет. Вот почему 
все чаще прибегают к орга- 
низации бестранспортных зон. 

В Советском Союзе наиболь- 
шее распространение они полу- 
чили в Литовской ССР: Кауна- 
се, Шяуляе, Паневежисе, Клай- 
педе и ряде других городов. 

Первой, еще в 1972 году, 
пешеходной стала Аллея Маж- 
видаса в Клайпеде. В 1976 
году в Шяуляе реконструиро- 
ван в пешеходную зону один 
километр улицы Вильняус. 
Здесь сосредоточено большое 
количество магазинов, пред- 
приятий бытового обслужива- 
ния, и отвод транспортных 
потоков создал определенные 
удобства для пешеходов, обес- 
печил их полную безопасность, 
хотя условия движения транс- 
порта в центральной части 
города, конечно, ухудшились. 

Очень удачно решен вопрос 
в Паневежисе, где неболь- 
шая пешеходная зона создана 
на центральной площади го- 
рода, а часть ее отведена под 
автостоянку. Движение транс- 


порта направлено по прилегаю- 
щим к площади дорогам. Пере- 
крытие ряда выездов из меж- 
квартальных улиц образовало 
тупиковые проезды, в которых 
движение автомобилей также 
резко сократилось. 

Самая крупная в Литве пе- 
шеходная зона в Каунасе. 
Здесь в 1982 году закончена 
реорганизация центральной 
торговой части города — Аллеи 
Лайсвес. Транспортные потоки 
переведены на две параллель- 
ные улицы с односторонним 
движением, а во всех боковых 
проездах разрешено паркирова- 
ние подъезжающего к зоне 
транспорта с частичным заез- 
дом на тротуар, для этого были 
даже снижены тротуарные бор- 
дюры. 

Интересное решение найдено 
в Клайпеде. При застройке 
новых жилых районов здесь 
некоторые улицы сразу проек- 
тировались только для пеше- 
ходного движения. Это не- 
сколько ухудшило условия для 
транспорта, но позволило удач- 
но сконцентрировать пешеход- 
ные потоки, регулировать их 
пересечение с магистральными 
улицами, проходящими по пе- 
риметру жилой застройки. 

В 1985 году в пешеходную 
зону превращена одна из кра- 
сивейших улиц Москвы — Ар- 
бат, аналогичным образом ре- 
шены вопросы на Ратушной 
площади и улице Виру в Тал- 
лине, в других городах страны. 

Итак, организация бестранс- 
портных зон — мероприятие 
в ряде случаев весьма эффек- 
тивное. Однако следует предо- 
стеречь от попыток волевым 
образом решать этот вопрос. 
Непродуманное желание иметь 
в городе модную новинку может 
привести к прямо противопо- 
ложным результатам. Так, в 
той же Литовской (Х!Р в г. Кап- 
сукасе был внезапно закрыт 
участок центральной улицы в 
пределах одного квартала, а 
движение направлено по парал- 
лельным без предварительной 
их реконструкции. В резуль- 
тате — транспортные заторы, 
высокая загазованность воз- 
духа, серьезное ухудшение ус- 
ловий движения. 

С. ГАЛАЕВ, 
старший госавтоинспектор 
ГУ ГАИ МВД СССР 

От редакции. Поместив ма- 
териал, мы видим необходи- 
мость продолжить разговор на 
эту тему, потому что в вопросе 
о бестранспортных зонах, на 
наш взгляд, не все так благо- 
получно. Спору нет, город и 
автомобиль — острая и слож- 
ная проблема. Но нельзя ре- 
шать ее по принципу «город 
без автомобиля». А именно 
так кое-где пытаются вести 
дело. Вот почему редакіщя 
хочет привлечь к нему внима- 
ние специалистов, и прежде 
всего градостроителей. В одном 
из ближайших номеров журна- 
ла мы предоставим им слово. 





Ч то делать, временами и азбучные 
истины повторять приходится. К 
примеру, о пользе ремней безо- 
пасности. В основном, правда, 
для новобранцев за рулем, которым в 
водительской науке еще многое надо 
объяснять, а мастерству учиться и учить- 
ся. Им на первых порах грамоты явно 
не хватает, а заблуждаться проститель- 
но. Плохо, когда как новички мыслят 
те, у кого за плечами солидный во- 
дительский стаж, кто, вроде бы, познал 
на дороге все и вся. Поэтому наш 
разговор о ремнях сегодня и с ними. 
Давайте определим позиции. 

«Около сорока лет управляю автомо- 
билем, — пишет в редакцию Г. Муттер- 
перл из Якутска. — Среди коллег счи- 
таюсь хорошим водителем, знающим 
автомобилистом. Я понимаю, что в прин- 
ципе ремни нужное дело, в определен- 
ных условиях они спасают жизнь или 
облегчают травмы. Но в нашем городе, 
например, нормальный водитель не может 
ехать выше 50 км/ч, ну зачем в этих 
условиях ремень? За городом, особенно 
для молодых водителей, — другое 
дело». Примерно такого же мнения на 
этот счет придерживаются А. Русяев 
(Минск), А. Карпов (Барнаул), В. Гусев 
(Советск), И. Погонец (Магадан), И. Хоц 
(Лемешкино, Волгоградская область). 

«Я за рулем 34 года. За эти годы был 
свидетелем случаев, ратующих как «за», 
так и «против» ремней безопасности. 
Скажу одно, при лобовом ударе на ско- 
рости выше 60 км/ч ремни не спасают. 
Лично я усматриваю в привязном ремне 
попрание прав гражданина СССР. Моя 
жизнь принадлежит мне. Позвольте нам 
самим решать свои судьбы». Вот так ставит 
вопрос П. Флорис из Шушенского, 
а с ним единодушны И. Колесников 
(Хабаровск), Ю. Богомолов (Тында), 
И. Иванцов (Елец), А. Михайленко 
(Кривой Рог) и другие. 

Получается, одни считают, что в городе 
ремни не нужны, другие — что за го- 
родом они без пользы, а в общем, 
и без них мы обойтись вправе, потому 
как жить или умереть — наше личное 
дело. Однако все, что стало законом, 
перестает быть в определенном смысле 
личным делом, а становится обще- 
принятыми нормами поведения. Не хо- 
чешь следовать им — не садись за 
руль. Вот этот вопрос, действительно, 
нам самим решать. 

Обратимся к другой довольно большой 
группе писем. Их авторы переводят раз- 
говор в иное русло. Если ремни нужны, 
говорят они, почему это требование не 
распространяется на всех, в частности 
на водителей государственного транспор- 
та. Разве они меньше подвержены 
опасности? Почему сделано исключение 
для инвалидов, водителей такси, опера- 
тивных машин? Правила должны быть 
для всех одинаковы, а иначе нечего 
и нас заставлять. Почему ГАИ предъяв- 
ляет требования только к владельцам 
личных автомобилей, а других не трога- 
ет? К этому в сущности сводятся письма 
в редакцию В. Куличкова (Саратов), 
Л. Лудкина (Сокаль, Львовская область), 
Д. Иванова (Пригорово, Башкирская 
АССР), других наших читателей. 

Что сказать по этому поводу? Нам 
представляется неправильным такой под- 
ход к делу: все или ничего. Да, исклю- 
чения из общего правила есть. Всех 
остальных от обязанностей пользоваться 
при езде ремнями безопасности никто 
не освобождал — ни колхозного агро- 
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нома, ни директора завода. Согласимся 
с утверждением, что ГАИ больше следит 
за тем, чтобы привязными ремнями 
пользовались владельцы личных машин. 
Понять ее можно: этот автопарк растет 
значительно более высокими темпами 
и составляет уже 2/3 общего числа 
автомобилей в стране, его удельный вес 
будет все увеличиваться, а стало быть, 
именно эта категория водителей станет 
оказывать решающее влияние на общее 
состояние дел с аварийностью на наших 
дорогах. Не примите сказанное за оправ- 
дание каких бы то ни было отступлений 
от Правил, они, конечно же, обязательны 
для всех. Просто это ответ на вопрос 
о причинах такого повышенного к нам, 
владельцам личных автомобилей, инте- 
реса. 

Речь надо вести о другом. О мораль- 
ном климате дороги, в котором мы все 
с вами заинтересованы. Скажите, почему 
же надо следовать именно отрицательным 
примерам? Разумно ли самому, и с лег- 
костью, переходить в лагерь нарушите- 
лей правил из-за того только, что кто-то 
другой отступает от их требований? 
Мы тоже, как говорится, двумя руками 
за то, чтобы ГАИ понастойчивее и строже 
следила за порядком на дороге и не 
делала ни для кого исключений. Но 
какое это имеет отношение к личной 
обязанности каждого из нас всегда сле- 
довать общепринятым нормам. Независи- 
мо от того, контролируют нас или нет. 

Большинство же из тех, кто пока еще 
отвергает ремни, мотивируют свою пози- 
цию так. Я, мол, человек предусмотри- 
тельный и осторожный за рулем, а потому 
в такие критические ситуации, где при- 
дется лишь уповать на ремни безопас- 
ности, никогда не попаду. Увы, всего не 
предусмотришь, и, чтобы не тратить 
лишних слов, мы выбрали из нашей 
почты несколько писем на эту тему. 
Вот они. 

«Мне 48 лет, имею права водителя с 
1966 года. С приобретением «Жигулей» 
к ремням отнесся как к неотъемлемой 
части машины, которую нужно исполь- 
зовать по своему назначению. Первое 
время ощущал некоторое неудобство, 
потом заметил, ремни как бы соединяют 
меня с автомобилем в единое целое, 
обеспечивают подтянутость в управлении 
и внимание к дорожным ситуациям. 
Выяснилось и другое немаловажное об- 
стоятельство: при поездках на большие 
расстояния они уменьшали утомляемость. 
Однако за все время мне не доводилось 
убеждаться в их эффективности, по пря- 
мому, так сказать, назначению, у меня не 
было ни одного дорожного происшест- 
вия. Не было до 2 января 1986 года. 

Дорога Академгородок — Новосибирск 
была свободна. Я ехал со скоростью 
55 км/ч, и вдруг на расстоянии 30 — 40 мет- 
ров передо мной поперек пути встал 
УАЗ. Потом выяснилось, что его води- 


тель, не обращая внимания на знаки, 
хотел пересечь главную дорогу. Но был 
гололед, он забуксовал и остался на 
моей полосе. В первую секунду я был 
в шоке, тормозить на скользком покры- 
тии бессмысленно, поэтому, стараясь 
избежать лобового удара, принял насколь- 
ко возможно влево. Ударил УАЗ по каса- 
тельной. Нос «Жигулей» отбросило, после- 
довал второй удар задним правым 
крылом... На себе я не ощутил этих 
ударов и, выйдя из машины, был весьма 
удивлен, увидев, что она основательно 
разбита. Уже дома я почувствовал, 
что побаливает грудь, и тогда понял, что 
отсутствием более серьезных травм 
целиком обязан ремням безопасности, 
которые уже совершенно машинально 
застегнул, начиная поездку» (О. Полубин- 
ский, Новосибирск). 

«Еду я на «Москвиче — 2140». Вдруг 
сотрудник ГАИ подает сигнал остановить- 
ся. Я включил указатель и съезжаю на 
обочину. И тут в мою машину врезается 
КамАЗ. Потом выяснилось, водитель про- 
сто задумаля. Удар был такой силы, 
что мой «Москвич» кувыркался на шоссе 
32 метра. Был разбит бензобак, и ма- 
шина загорелась. А я отделался только 
испугом и поцарапанными руками. Спасли 
подголовник и ремни безопасности. Когда 
на место аварии приехал следователь, 
то первый вопрос у него был: «А где 
же труп?» Он даже не поверил, что я 
цел и невредим» (Н. Петров, п/о Старичи, 
Львовская область). 

«Для меня ремень безопасности давно 
стал привычкой: не пристегнувшись, я не 
трогался с места. Мои рассуждения 
сводились к одному — когда-нибудь 
пригодится. Я восемь лет за рулем, 
бывал в разных ситуациях, выручали опыт 
и вера в «железного коня». Без этого 
нельзя. Но то, что со мной произошло 
в июне 1986 года, и предположить не 
мог. 

Тронулся через перекресток на зеле- 
ный свет. Набирая скорость, успел отъ- 
ехать 100 метров и нагнал другого 
водителя. Скорость 40 км/ч, дистанция 
10 — 15 метров. Вдруг из-за автомобиля 
впереди вылетает ЗИЛ, уходит с полосы 
встречного движения влево, ударяется 
о трамвайный путь и рикошетом идет 
мне наперерез. Из-за попутного автомо- 
биля мне его не было видно. Как 
потом я прочитал в протоколе, его 
скорость была 70 км/ч. Итог столкнове- 
ния таков: от моего «Москвича» оста- 
лись багажник и задние двери, а от удара 
обе машины выбросило за пределы про- 
езжей части. Я же отделался синяками 
и царапинами. Жив остался лишь благо- 
даря ремню, который «борцам за свобо- 
ду», как они пишут, ограничивает про- 
странство. А ведь суммарная скорость 
составила около 110 км/ч. Стоит ли после 
этого дискутировать о том, нужен ли 
ремень безопасности. Ответ однознач- 
ный — нужен!» (В. Ершов, Ангарск). 

Письма, подобные этим, невозможно- 
читать равнодушно. Если прибегнуть к 
расхожему выражению, в каждом из 
описанных случаев наши корреспонденты 
чудом остались в живых. А вернее, 
не чудом, а благодаря ремням безопас- 
ности, и только им. Так неужели же, 
обращаемся мы к остальным, чтобы по- 
верить в ремни, надо стать инвалидом? 
Не слишком ли дорогая будет цена? 

Г. ЗИНГЕР 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА БМВ- 
МЗ. Общие данные: число дверей — 2; число 
мест — 5 (1); масса в снаряженном состоя- 
нии — 1200 (960) кг; наибольшая скорость — 
230 (281) км/ч; время разгона с места до 100 
км/ч — 6,9 (4,6) с; расход топлива при 
90 и 120 км/ч, городском цикле езды — 
6,2; 7,8; 12,4 (в режиме гонок — около 36) 
л/ 100 км; запас топлива — 70 (110) л. 
Размеры; длина — 4345 (4355) мм; шири- 
на — 1680 мм; высота — 1370 (1300) мм; ба- 
за — 2560 (2565) мм; колея колес: перед- 
них — 1410 (1412) мм, задних- — 1435 
(1424) мм; размер шин — 205/55ѴЕ15 

(235/590—16 или 245/610—17). 

Двигатель: число цилиндров — 4; рабочий 
объем — 2302 (2332) см'*; степень сжатия — 
10,5 (12,2); клапанный механизм — 20НС; 
система питания — электронный впрыск 
топлива «Бош-МЛ-Мотроник* ; мощность — 
195 л. С./144 кВт (300 л. С./221 кВт) при 
6750 (8000) об/мин; наибольший крутящий 
момент — 23 (27) кгс • м при 4750 (7000) 
об/мин. 

Трансмиссия: количество передач — 5; 
дифференциал — самоблокирующий. Тор- 
моза — дисковые на всех колесах, перед- 
ние — диаметром 332 мм, задние — 280 мм. 

Подвеска колес — независимая пружин- 
ная. 


бинского производства с 20% в настоя- 
щее время должна возрасти до 80% к 1990 
году. 

Первыми освоенными модификациями 
«Тайно* стали трехосный (6X4) строитель- 
ный самосвал ЦП-64 и седельный тягач 
ЦПТ-42. Допускаемая полная масса само- 
свала — 32 тонны, у него дизель мощно- 
стью 252 л. с, /185 кВт (V — 8, объем 12 967 
см'*). Двигатель такого же объема, но более 
мощный (280 л. С./206 кВт) устанавлива- 
ют на тягач ЦПТ-42 для поездов 'полной 
массой до 38 тонн. Осваивается также про- 
изводство полуприцепов различной грузо- 
подъемности (от 20 до 40 тонн), конструк- 
ции и назначения: с бортовыми платфор- 
мами, опрокидывающимися кузовами, реф- 
рижераторные и др. 

Для машин «Тайно* по той же лицен- 
зии планируется изготавливать на Кубе 
унифицированное семейство дизельных дв'и- 
гателей: четырех- и шестицилиндровых 

рядных, восьми-, десяти- и двенадцатици- 
линдровых Ѵ-образных в диапазоне 
мощностей 82 — 419 л. с. /60 — 308 кВт. В 
дальнейшем намечается также делать мо- 
дификации с наддувом. 


тован агрегатами и узлами отечественного 
производства, в том числе дизелем «Вал- 
мет» мощностью 204 л.* с. /150 кВт. Масса 
машины — 7600 кг, а ее грузоподъемность — 
6000 кг. По сравнению с хорошо известным 
у нас в стране автомобилем ГАЗ — 66 финский 
«Сису-СА150* длиннее на целый метр, а 
также существенно тяжелее. Эти грузовики 
используются армиями ряда стран. 


АРМЕЙСКИЙ ГРУЗОВИК ИЗ ФИНЛЯНДИИ 


На грузовики повышенной проходимости 
всегда существует спрос, пусть относительно 
небольшой, но устойчивый. Геологоразведка, 
строительство, лесное хозяйство и, конечно, 
армия — основные области их использова- 
ния. Поэтому нередко малые фирмы, такие, 
как финская «Сису», включают подобные 
машины в свою производственную програм- 
му. 

Модель «Сису-СА150* с колесной форму- 
лой 4Х 4 оснащена блокируемыми дифферен- 
циалами обоих ведущих мостов, лебедкой. 
У нее большой (400 мм) дорожный просвет, 
значительные углы въезда (42°) и съезда 
(39°), одинаковая колея передних и задних 
колес, шестиступенчатая коробка передач. 
Все эти свойства обеспечивают автомо- 
билю не только высокие тяговые качества, 
ко и хорошую проходимость. Он может про- 
должительное время двигаться со скоростью 
1 км/ч, а на хороших дорогах развивать до 
100 км/ч. 

На «Сису-СА150* для равномерного 
распределения нагрузки по колесам си- 


ловой агрегат находится не под кабиной, а 
под передней частью грузовой платформы. 
Раздаточная же коробка помещена ближе к 
заднему мосту. Привод к передним колесам 
сделан по традиционной концепции — от- 
ключаемым. По классическим принципам 
выполнена и подвеска всех колес — зави- 
симая рессорная. 

Финский внедорожный грузовик укомплек- 


БМВ ДЛЯ ЧЕМПИОНАТА МИРА 


Успехи на автомобильных соревнованиях 
укрепляют репутацию марки. Это правило 
хорошо усвоила западногерманская фирма 
БМВ, которая с лета 1986 года начала вы- 
пуск спортивной модификации в семействе 
моделей «300». Зная наперед, что с 1987 
года впервые будет разыгрываться первенст- 
во мира по кольцевым гонкам на легковых 
автомобилях, она оперативно изготовила 
5000 экземпляров БМВ-МЗ этой модифика- 
ции и гомологировала (зарегистрировала) 
машину как серийную по группе А в Между- 
народной автомобильной федерации (ФИА). 
Такой автомобиль в пределах, допустимых 
техническими требованиями ФИА, подвергся 
специальной подготовке для участия в пер- 
венстве мира. Его характеристика, отлича- 
ющаяся от гомологированного образца, при- 
ведена ниже, в скобках. 

При подготовке машины об- 
легчен несущий кузов, форси- 
рован двигатель, введен ряд 
усовершенствований. Среди 
них — фиксация колес цент- 
ральной гайкой, жесткое креп- 
ление силового агрегата к кузо- 
ву, маслорадиатор главной пе- 
редачи с электрическим масло- 
насосом, алюминиевые панели 
кузова. 


Двигатель получил горячештампованные 
поршни «Мале», Г-образные поршневые 
кольца, ограничитель числа оборотов. Фир- 
ма считает безопасным пределом величину 
8700 об/мин, на которую и отрегулиро- 
ван ограничитель, хотя при эксперимен- 
тах на тормозном стенде авария наступи- 
ла при достижении 12 000 об/мин. 

Для того, чтобы наилучшим образом при- 
способить подвеску автомобиля к особенно- 
стям каждой гоночной трассы, машина осна- 
щается семью комплектами стабилизаторов 
поперечной устойчивости и пружинами раз- 
личной жесткости (25 комплектаций). Бы- 
стросъемная пробка бензобака позволяет в 
ходе гонки затрачивать на дозаправку 12 — 
15 секунд. 


КУБИНСКИЕ 

БОЛЬШЕГРУЗНЫЕ 

Индустриализация Кубы 
включает и со.здание авто- 
мобильных заводов. Чита- 
тели знакомы с автобусами 
«Хирон* («За рулем», 1985, 

№ 8), которые выпускает 
завод в г. Гуанайя. Другое 
предприятие — «Маркизо 
Лопес* в Гаване с 1985 
года собирает грузовики 
КамАЗ нескольких моди- 
фикаций из советских дета- 
лей и узлов. Не так давно 
общественность познакоми- 
лась с образцами кубинских 
грузовых автомобилей 
«Тайно», осваиваемых по 
лицензии испанской фирмы 
«Пегасо*. 

Рамы, мосты и кабины 
поставляет «Пегасо*; часть 
узлов и агрегатов закупают 
в третьих странах: сцепле- 
ния, коробки передач, топ- 


ливные насосы (Англия), седельные уст- 
ройства и рулевые механизмы (ФРГ). По- 
ка речь идет о сборке, но доля деталей ку- 
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стоянки НА ВОДЕ 

Волна автомобилизации, захлестнувшая 
Западную Европу, принесла с собой немало 
трудноразрешимых проблем. Перегружен- 
ные транспортом магистрали, постоянные 
заторы на улицах, переполненные автостоян- 
ки и множество квитанций о штрафах под 
стеклоочистителями машин, припарковав- 
шихся в неположенном месте, — все это 
сегодня уже обычные приметы. Специалисты 
предсказывают, что к 2000 году число авто- 
мобилей, например, в ФРГ увеличится на 
семь миллионов и достигнет тридцати мил- 
лионов. 

Предвидя это, а также учитывая все 
возрастающие цены на земельные участки, 
фирма «Интер паркинг» из города Реген- 
сбурга запатентовала интересное решение 
проблемы парковки. Дело в том, что в ФРГ 
большинство крупных населенных пунктов 
расположены на берегах рек, и проектиров- 
щики фирмы предложили создать стоянки 
прямо на воде. Речь идет о плавающих 
конструкциях длиной до 120 метров, кото- 
рые могут пришвартовываться в любой 
части города. 

Предпочтение отдается варианту трех- 
этажной стоянки, рассчитанной на 220 
мест. По мнению авторов, для этих целей 
вполне подходят отслужившие свой срок 
баржи, их палубы легко переоборудуются 
в удобные боксы. Здесь же можно предусмот- 
реть мелкий ремонт и места для моек авто- 
машин. 

Основное преимущество стоянок такого 
типа — возможность быстро передисло- 
цировать их в те районы города, где в них 
ощущается наибольшая нужда. 

Обустройство одного места на открытой 
стоянке обходится сейчас в 25 тысяч запад- 
ногерманских марок, в подземном гараже — 
в 40 тысяч. На плавучей стоянке такое 
место, по предварительным расчетам, обой- 
дется всего лишь в 15 тысяч марок. 

Предложение «Интер паркинг» уже вызва- 
ло активный интерес как в ФРГ, так и за 
ее пределами. Любек, Дюссельдорф,, Штейр, 
Венеция — лишь часть тех городов, власти 
которых заявили о желании поближе позна- 
комиться с проектом плавучей автостоянки. 

Однако он вызывает и ряд возражений. 
В первую очередь, со стороны архитекто- 
ров и поклонников старины, которые опа- 
саются, что объемные стальные конструкции 
испортят облик древних городов. Однако, 
по мнению представителей «Интер пар- 
кинг», плавучие стоянки при необходимости 
можно легко вписать в городской пейзаж, 
стилизовав, например, под прогулочные па- 
роходы прошлого века. Заодно, говорят они, 
здесь можно организовать и небольшие 
кафе и рестораны, где жители и гости города 
смогут пообедать или выпить чашечку кофе. 

С. СТАРЦЕВ 


Бразильский филиал «Фольксвагена» изве- 
стен, прежде всего, как ведущая в стране 
фирма по производству легковых автомоби- 
лей. Но он также изготовляет значитель- 
ное количество грузовиков — в 1986 году 
386 тысяч. 


По дорогам Египта ездит 5700 «полоне- 
зов», собранных на заводе НЛСКО в Хелуане 
из деталей, которые поставила автомобиль- 
ная промышленность ПНР. 


Японский завод «Субару» стал оснащать 
свои серийные малолитражки бесступенчаты- 
ми автоматическими трансмиссиями в виде 
шкивов с раздвигающимися половинками и 
«ремнями» из металлических звеньев. Долго- 
вечность этих «ремней» — 5 лет или 80 тысяч 
километров пробега. 


ЧТО ТАКОЕ РІА ИЛИ Р+5А, КАК ДАВНО И ДЛЯ ЧЕГО ОНИ СОЗДАНЬИ ЧТО ОЗНАЧАЮТ ТЕР- 
МИНЫ «ФОРМУЛА», «МАРКЕТИНГ»! А АББРЕВИАТУРЫ ІРУ! 

ПОДОБНЫЕ ВОПРОСЫ ЧАСТО ЗАДАЮТ ЧИТАТЕЛИ. ИНТЕРЕС ИХ ОПРАВДАН. СЕГОДНЯ 
ЭТИМИ И ДРУГИМИ ОПРЕДЕЛЕНИЯМИ, НАЗВАНИЯМИ, ТЕРМИНАМИ, ПОНЯТИЯМИ ПОЛЬЗУ- 
ЮТСЯ ДОВОЛЬНО ЧАСТО, В ТОМ ЧИСЛЕ И НАШ ЖУРНАЛ. ОНИ, СКАЖЕМ ТАК, НЕОТЪЕМЛЕ- 
МАЯ ЧАСТЬ СОВРЕМЕННОГО АВТОМОБИЛЬНОГО МИРА. ВОТ ПОЧЕМУ КА ВАЖНЕЙШИЕ МЕЖ- 
ДУНАРОДНЫЕ ОРГАНИЗАЦИИ, ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ ОБЪЕДИНЕНИЯ, АССОЦИАЦИИ, А 
ТАКЖЕ НА НАИБОЛЕЕ РАСПРОСТРАНЕННЫЕ ИНТЕРНАЦИОНАЛЬНЫЕ ПОНЯТИЯ И ТЕРМИНЫ В 
РЕДАКЦИИ ЗАВЕДЕНО ісДОСЬЕ», ПОПОЛНЯЕМОЕ ПО МЕРЕ ВОЗМОЖНОСТИ ИЗ «ЗАПАСНИ- 
КОВ», КОТОРЫМИ ЖУРНАЛ РАСПОЛАГАЕТ. 

СВОИМ «ДОСЬЕ» МЫ И ХОТИМ ПОДЕЛИТЬСЯ С ЧИТАТЕЛЯМИ. 

МЕЖДУНАРОДНАЯ 
ГОНОЧНАЯ ФОРМУЛА 


Комплекс регламентированных тре- 
бований (технических, организацион- 
ных, спортивных), предъявляемых к 
определенному классу гоночных авто- 
мобилей (ГА), на которых проводятся 
международные автомобильные коль- 
цевые гонки. Назначение МГФ — создать 
равные возможности для соревнований 
различных конструкций машин. Их па- 
раметры и особенности регламентируют- 
ся в зависимости от уровня развития 
автомобильной техники, производствен- 
ных и экономических возможностей 
заводов, соображений по перспективам 
развития данного вида спорта. 

Изложение МГФ занимает нередко де- 
сятки страниц убористого текста. Срок 
действия регламентации составляет от 
3 до 10 лет, в отдельных случаях и более. 
Утверждает МГФ и вводит ее в действие 
международная организация, где пред- 
ставлены центральные клубы большин- 
ства стран, культивируюпщх автомо- 
бильный спорт и, в частности, кольце- 
вые гонки. Таким органом в настоящее 
время является ФИА (ПА) — Между- 
народная автомобильная федерация. Ин- 
тересы советских спортсменов в ней 
представляет Федерация автомобильного 
спорта (ФАС) СССР. 

Первые шаги по созданию МГФ были 
предприняты в 1906 году. Действовав- 
шие на протяжении последующих четы- 
рех десятилетий комплексы регламен- 
тирующих требований означали сущест- 
вование лишь одного класса ГА. Позже 
спортивная практика выявила необхо- 
димость в нескольких классах машин, 
различающихся мощностью, скоростью, 
ценой и доступностью для определен- 
ных групп спортсменов. С учетом этого 
ФИА с 1948 года выделяла два класса 
ГА, разработав для них соответствую- 
щие требования, — формулы 1 и форму- 
лы 2. В 1950 году к ним добавлена 
формула 3. Самые быстроходные авто- 
мобили соответствовали формуле 1, и на 
них с 1950 года разыгрывается высший 
спортивный титул чемпиона мира. 
На автомобилях формул 2 и 3 про- 
водились (соответственно с 1968 и 1976 
годов) лишь первенства Европы. 

Национальные федерации для своих 
внутренних соревнований могут созда- 
вать собственные гоночные формулы, 
но рост международных спортивных 
связей побуждает их все больше ориен- 
тироваться на МГФ, приспосабливая 
их в некоторых случаях к специфике 
развития автомобильного спорта в своей 
стране. 

В настоящее время существует еще 
несколько МГФ, которые охватывают 
ГА, базирующиеся на узлах серийных 


легковых моделей. Этих формул нет в 
программах первенств Европы, но на них 
разыгрываются традиционные трофеи 
и кубки: формулы «3000», «Форд- 1600», 
«Индианаполис», «Супер-Фау» и др. К 
ним примыкает гоночная формула «Вос- 
ток», популярная в СССР и ряде со- 
циалистических стран (на отвечающих 
ее требованиям автомобилях ежегодно 
разыгрывается Кубок дружбы социа- 
листических стран). 

МГФ, действующие в настоящее время, 
регламентируют главным образом сле- 
дующее. * 

Формула 1. Раб. объем двигателя 
не более 1500 см'^ при наличии наддува 
(не более 2,5 бар) и не более 3500 см^ 
без наддува. Количество цилиндров не 
более 12. Масса автомобиля без гонщика 
и топлива не менее 540 кг (при двига- 
теле с наддувом) или 500 кг (без над- 
дува). Запас топлива не более 150 л 
(для машин с двигателями без наддува 
ограничений нет). Окт. число топлива 
не более 102. Ширина шины с колесом 
не более 406 мм. 

Есть ряд ограничений и на габарит 
машины, размеры шин и антикрыльев. 
Запрещены привод на все колеса, газо- 
турбинные, роторно-поршневые, дизель- 
ные и двухтактные двигатели, аэроди- 
намические «юбки» кузовов, овальные 
поршни для двигателей без наддува. 

Формула 3000 (за последние годы 
заняла место прежней формулы 2). 
Раб. объем двигателя не более 3000 см^ 
без наддува. Количество цилиндров не 
более 12. Число оборотов не более 9000 в 
мин. Масса автомобиля без гонщика 
и топлива не менее 540 кг. Количество 
передач в трансмиссии не более пяти. 

, Ширина колеса с шиной не более 406 мм. 
Ограничены также разійеры автомобиля 
и его элементов. Запрещены впрыск 
воды в цилиндры, привод на все колеса, 
газотурбинные, роторно- поршневые, ди- 
зельные и двухтактные двигатели, аэро- 
динамические «юбки» кузовов. 

Формула 3. Раб. объем двигателя 
не более 2000 см^ без наддува. Коли- 
чество цилиндров не более четырех. 
Для двигателя допустимо использование 
серийного (выпущенного в количестве 
не менее 5 тысяч в год) блока цилинд- 
ров. Весь поступающий в систему пита- 
ния воздух должен проходить через 
отверстие диаметром не более 24 мм. 
Ширина шины с колесом не более 282 мм. 
Масса автомобиля без гонщика и топлива 
не менее 455 кг. 

Терминами «формула 1», «формула 
2» и т. д. в обиходной речи принято 
называть и класс ГА, соответствующий 
каждой из этих формул. 
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с ( ( с ( с с КЛУБ автолюбителей ) )))))! 


НАШ ПРАКТИКУМ 


ОБРАЩАЕМ ВНИМАНИЕ ТЕХ, КТО ЕЩЕ НЕ ЗАМЕТИЛ, — ПРИВЫЧНОЕ НАЗВАНИЕ КЛУБА 
НЕСКОЛЬКО ИЗМЕНИЛОСЬ. НЕ «КЛУБ «АВТОЛЮБИТЕЛЬ», А «КЛУБ АВТОЛЮБИТЕЛЕЙ». 
НО ДЕЛО, КОНЕЧНО, НЕ В ПРОСТОМ ПЕРЕИМЕНОВАНИИ. А В НОВОМ ПОДХОДЕ К ЕГО ПОЛО- 
ЖЕНИЮ В ЖУРНАЛЕ. 

ДЕЛАЯ первый номер ГОДА, МЫ ЗАДУМАЛИСЬ: ВЕДЬ КЛУБ АВТОМОБИЛИСТОВ — ЭТО 
МЕСТО, ГДЕ ДОЛЖНЫ ВСТРЕЧАТЬСЯ ЛЮДИ ОДНИХ ИНТЕРЕСОВ, ЧТОБЫ ОБМЕНИВАТЬСЯ 
МНЕНИЯМИ, ПОЛУЧАТЬ НЕОБХОДИМУЮ ПИЩУ ДЛЯ УМА И РУК, СВЕДЕНИЯ, НАСУЩНО ВАЖ- 
НЫЕ В повседневной автолюбительской жизни, а вместе с тем и высказывать 

СОБСТВЕННЫЕ СУЖДЕНИЯ. 

«КЛУБ «АВТОЛЮБИТЕЛЬ» ЖИЛ НА СТРАНИЦАХ ЖУРНАЛА С 1963 ГОДА. СРОК ДОСТАТОЧНО 

большой и заслуживающий уважения, но в последние годы он стал, на наш 
взгляд, слишком УЖ АКАДЕМИЧНЫМ, НЕДИСКУССИОННЫМ. В НОВОМ году ХОТЕЛОСЬ 
БЫ ВИДЕТЬ ЕГО в ИНОМ ВИДЕ. 

А для этого НУЖНО, ЧТОБЫ «ЧЛЕНОВ КЛУБА» БЫЛО КАК МОЖНО БОЛЬШЕ. ВАШИ ПИСЬМА, 
ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ, МОГУТ СТАТЬ СВОЕОБРАЗНЫМИ ЧЛЕНСКИМИ ВЗНОСАМИ, А СОДЕР- 
ЖАЩИЕСЯ В НИХ ВОПРОСЫ ВЫЛИТЬСЯ в ТЕМЫ ОЧЕРЕДНОГО РАЗГОВОРА. РЕДАК- 
ЦИЯ ЖЕ ОСТАВЛЯЕТ ЗА СОБОЙ СКРОМНОЕ ПРАВО ВЕСТИ ЗАСЕДАНИЯ, ПРЕДОСТАВЛЯТЬ 
СЛОВО ТОМУ ИЛИ ИНОМУ ВЫСТУПАЮЩЕМУ И СЛЕДИТЬ ЗА РЕГЛАМЕНТОМ. 

ИТАК — ОТКРЫВАЕМ ЗАСЕДАНИЕ КЛУБА В ЕГО НОВОМ КАЧЕСТВЕ. 


Почта последних месяцев принесла 
немало однотипных вопросов, касающих- 
ся шин для автомобилей Волжского авто- 
завода. Связано это, видимо, с большим 
разнообразием уже выпущенных и нахо- 
дящихся в эксплуатации моделей «жигу- 
лей» и с появлением новой «обуви» для 
них. Что с чем можно «носить», какое 
применение допустимо и технически 
грамотно? — волнует многих. 

Отвечает инженер-конструктор научно- 
технического центра объединения «Авто- 
ВАЗ» А. НЕВОЛИН. 

КОЛЕСА 

ДЛЯ 

«ЖИГУЛЕЙ» 

Вопрос первый. На автомобилях ВАЗ 
применяются разные колесные диски. 
Какие из них для каких моделей пред- 
назначены и как их различать! 

Существует пять типов дисков для авто- 
мобилей ВАЗ (не считая диска для «Нивы» 
ВАЗ — 2121, который стоит несколько 
особняком, поскольку имеет другой ди- 
аметр). Внешне они различаются формой 
и числом вентиляционных отверстий. 
ВАЗ — 2101, «2105» и «2107» имеют соот- 
ветственно восемь, пять и четыре оваль- 
ных, а «2103» и «2108» соответственно 
шесть круглых и шесть трапецеидальных 
отверстий. В приведенных здесь таблицах 
в обозначении обода колес первая циф- 
ра — его внутренняя ширина в дюймах; 
буква } — тип конструктивного исполне- 
ния, а число 13 после символа «X» — по- 
садочный диаметр в дюймах (или, иначе, 
внутренний диаметр шины на просвет). 

Подчеркиваем, на ВАЗ — 2108 можно 
применять только предназначенные для 
них колеса или колеса ВАЗ — 2101, как 
имеющие практически одинаковый и наи- 
больший «вылет», что очень важно для 
обеспечения устойчивости и управляемо- 
сти автомобиля и связано с особенно- 
стями устройства передней подвески 
«восьмерки». 

Вопрос второй. Все ли колеса автомо- 
билей ВАЗ крепятся одинаковыми бол- 
тами! 

Болты крепления колес у ВАЗ — 2101, 
«2103», «2106», «2102», «2104», «2105», 
«2107», «2108» и их модификаций пол- 
ностью взаимозаменяемы, несмотря на то 
что болты у «2101» отличаются от бол- 
тов «2105» формой головки. 

На автомобилях ВАЗ — 2108 (и «2109») 


применяются иные болты, они на 4 мм 
длиннее, чем у ВАЗ — 2101. Чтобы не бы- 
ло путаницы, более длинные имеют тем- 
ное покрытие. Их можно использовать 
вместо коротких. Обратное применение 
недопустимо. 

Вопрос третий. Можно ли на «Ниву» 
устанавливать шины от автомобилей «Вол- 
га» ГАЗ— 24, ГАЗ— 21! 

Установка шин 6,00 — 16 на ВАЗ — 2121 
недопустима по нескольким причинам. 
Во-первых, они имеют больший наруж- 
ный диаметр в сравнении с «родными» 
для «Нивы» размерности 175 — 16 (6,95 — 
16) — и потому при движении по неров- 
ной дороге могут задевать за кузов и де- 
тали подвески. 

Во-вторых, максимально допустимая 
скорость для шины 6,00 — 16 составляет 
105 км/ч, а это намного меньше макси- 
мальной скорости «Нивы» (132 км/ч). Мак- 
симальная же расчетная скорость шины 
всегда должна быть выше максималь- 
ной скорости автомобиля. 

В-третьих, шина 6,00 — 16 тяжелее «нив- 
ской», что отрицательно скажется на 
динамике и топливной экономичности. 
А то, что у нее иной радиус качения, при- 
ведет к сильному занижению показаний 
спидометра. 

Нередко на «Ниву» пытаются установить 
колеса в сборе от «Волги» Г АЗ — 21 или 
Г АЗ — 24. В этом случае разная величина 
«вылета», то есть расстояния от прива- 
лочной плоскости до середины обода, у 
колес «Волги» и «Нивы», как мы уже гово- 
рили, повлияет на устойчивость и управ- 
ляемость. 

Вопрос четвертый. Каковы общие пра- 
вила, которыми можно руководствовать- 
ся при замене старых шин новыми! 

Прежде всего нужно следить за тем, 
чтобы все четыре колеса имели шины 
одной размерности. Например, нельзя 
на один автомобиль устанавливать шины 
ИН-251 (их размер 175/70К13) и МИ-166, 
МИ-16 (их размер 165/801^13). Иными 
словами, шины серии «70» и серии «80» 
несовместимы. 

Если имеются две радиальные и две 
диагональные шины, то радиальные долж- 
ны быть установлены на задние колеса. 

В случае, когда вынужденно приходит- 
ся использовать шины с разным кордом, 
металлическим и текстильным, металло- 
кордные ставят также на заднюю ось. 
И, наконец, нельзя устанавливать на одну 
ось шины разной конструкции, модели и 
размерности. 

Рекомендации завода по применению 
шин на разных моделях автомобилей 
приведены в таблицах на стр. 28. 


Разговор о шинах этим, конечно, не 
исчерпывается и будет продолжен на 
следующих заседаниях. Мы поговорим 
еще о шинах и для «восьмерок» и для но- 
вых «москвичей». Но, и это главное, тема 
такой встречи в клубе должна сформи- 
роваться из редакционной почты: из тех 
вопросов, которые чаще всего будут 
повторяться в ваших письмах, и на осно- 
ве предложений, обобщающих опыт эк- 
сплуатации. Пожалуйста, мы ждем этих пи- 
сем. А пока слово автолюбителю и спе- 
циалисту в одном лице. Тема, которую 
он намерен осветить, а главное, ее прак- 
тическое приложение не менее актуаль- 
ны, чем беседа об автомобильной «обу- 
ви». Приглашаем всех на практические 
занятия, которые ведет В. РЕШКИН из 
Ижевска. 

БЕЗ 

ПОМОЩИ 

РИХТОВЩИКА 

Хочу начать с хорошо известного всем 
факта: самые длинные и устойчивые оче- 
реди на станциях техобслуживания — на 
кузовной ремонт. Несколько лет назад 
они хотя бы в зимнее время чуть-чуть 
рассасывались. Теперь, когда для боль- 
шинства автовладельцев и зима не поме- 
ха, явление это стало всесезонным. 

Еще полбеды, если бы речь шла о серь- 
езных повреждениях. Но ведь сплошь и 
рядом обращаются с такой мелочью, за 
которую перегруженному сервису и 
браться-то неохота. Слегка помятая дверь, 
чуть выгнутое крыло, немножко вдавлен- 
ный капот. Порой оформление заказа и 
ожидание отнимают у владельца маши- 
ны больше времени и нервов, чем сам 
процесс ремонта. А главное, почти во 
всех этих случаях можно обойтись без 
помощи рихтовщика — нужно только руки 
приложить. 

Говорю об этом с полным знанием 
дела, потому что сам рихтовщик пятого 
разряда, работаю на гарантийной стан- 
ции «Ижавтомототехобслуживания» с 
1966 года, так что за свои слова отвечаю. 

Главное в нашем деле — приобрести 
уверенность. Не боги горшки обжига- 
ют. Второе условие — иметь хотя бы са- 
мый необходимый набор инструментов. 
И третье — знать правила обращения 
со вспомогательными материалами и об- 
щие принципы рихтовки. 

С первым проще. Найдите старую не- 
годную кузовную деталь, сейчас это уже 
не проблема, и тренируйтесь, пока не 
почувствуете достаточно уверенности, 
натренируете руки и глаз, чтобы взяться 
за работу по-настоящему. Если вы, про- 
водя пальцами по гладкой вроде бы и 
ровной поверхности, ощущаете кривизну 
металла; если, глядя на нее под углом, 
ловите «на отблеск» небольшие вмяти- 
ны, — значит, у вас дело пойдет. 

Теперь — инструменты. Они делятся 
на три основные группы; молотки, под- 
держки и крючки. Чуть особняком — 
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рихтовочные напильники и шлифоваль- 
ные приспо^рбления. 

Молотки^ 'х>тличаются от слесарных. 
Во-первых, гтём, что бойки у них закруг- 
ленные и ^'.тщательно заполированные, 
при этом оДин из них часто выполнен 
в форме «к!піова» (рис. 1 ). Все это нетруд- 
но сделать своими руками. А во-вторых, 
рихтовщики редко пользуются очень тя- 
желыми молотками — чаще небольши- 
ми, 150 — 200 граммов. Широкое примене- 
ние получили молотки из цветных ме- 
таллов (медные, алюминиевые) и их спла- 
вов (латунные) — они меньше дефор- 
мируют поверхность. Популярны и рези- 
новые, не^ повреждающие краску. 



металлический брусок, наиболее подхо- 
дящий по конфигурации к исправляемому 
участку детали (рис. 2). Сколько таких 
участков, столько может быть и поддер- 
жек. Разной толщины, разных радиусов 
кривизны, размеров. Как правило, под- 
держка'*' и молоток неразлучны, только 
находятсЯ'^они по разные стороны от вы- 
правляемого /леста. И чем правильнее по 
кривизне подобрана поддержка, тем 
быстрее ^удается получить хороший ре- 
зультат. Из того, что, имеется в домаш- 
нем хозяйстве, тут можно использовать то- 
пор, большой молоток, массивную плиту 
от старого утюга, а то и кусок рельса — в 
гаражах их обрезки часто служат нако- 
вальнями. При этом поверхности поддер- 
жек, которые будут использоваться как 
рабочие, следует хорошенько зачистить 
и заполировать; от их качества зависит 
качество поверхности детали. 





Ну а крючки — они и есть крючки (рис. 
3). Ими обычно пользуются в тех случа- 
ях, когда под внешней, видовой частью 
детали есть еще скрытая, усиливающая 
конструкцию, — короб, приваренная 
подштамповка, полка жесткости. Вставляя 
крючок между этими двумя поверхно- 
стями и опирая его ісспинкой» о внутрен- 
нюю силовую часть, поворачивают инстру- 
мент за ручку и «клювиком» осторожно, 
постепенно дьіжимают вмятину, участок 



за участком. Чем тоньше металл и мень- 
ше вмятина — тем, естественно, тоньше 
должен быть и выбираемый крючок. 

Его делают из «сталистого», то есть до- 
статочно упругого прутка диаметром от 
8 до 12 мм. Длина тела от 300 до 500 мм; 
петля р^учки должна быть такой, чтобы 
в случае надобности в нее можно было 
просунуть какой-то рычаг (хотя бы руко- 
ятку молотка). «Клювик» для большей 
жесткости обычно проковывают и заост- 
ряют. Тогда в точке контакта удается 
создать очень высокое удельное давле- 
ние. 

Рихтовочный напильник похож на обыч- 
ный, только насечка у него крупная и 
дугообразная. Сам же напильник широкий, 
длинный и тонкий, чаще всего закрепляет- 



ся в станке (рис. 4). А используют его 
двояко. Во-первых, с его помощью дово- 
льно точно определяют границы дефор- 
мированного участка: для этого достаточ- 
но провести напильником крест-накрест 
поперек вмятины. Во-вторых, им же вы- 
равнивают поверхность после выколачива- 
ния, выдавливания крючками, обработки 
шпатлевкой или припоем. 

В качестве шлифовальных устройств 
нередко используют электродрель (рис. 
5), в патрон которой вместо сверла зажи- 
мают металлический стержень и резино- 
вый диск с прижатым к нему кругом из 
наждачной шкурки. Эти приспособления 
входят в комплект некоторых дрелей, но 
продаются и отдельно. Без большого тру- 
да подобную конструкцию можно сделать 
и самому, рассмотрев образец а мага- 
зине. Если же и дрели нет — можно вырав- 
нивать поверхность листовой шкуркой, 
натянутой на деревянный брусок. 

Теперь о вспомогательных материалах, 
к которым относятся шпатлевки и припой. 

Наиболее известны шпатлевки на нитро- 
целлюлозной или лаковой основе. Чтобы 



избежать растрескивания, их наносят до- 
воі^ьно тонким слоем, а обрабатываемая 
поверхность должна быть очень хорошо 
подготовлена. Существуют также эпоксид- 
ные шпатлевки, допускающие слой боль- 
шей толщины и менее тщательную зачист- 
ку поверхности, но они долго сохнут и ими 
труднее работать для окончательного, 
чистового выравнивания. 

В последнее время большое распро- 
странение получают синтетические, так 
называемые полиэфирные шпатлевки. Это 
прекрасный материал, его можно нано- 
сить довольно толстым слоем, полимери- 
зация происходит быстро, покрытие хоро- 
шо шлифуется. Но купить такую шпат- 
левку пока нелегко, препарат (чаще всего 
югославского производства) поступает в 
продажу в количестве, явно недостаточ- 
ном для удовлетворения спроса. К тому 
же нередко многие, увидев шпатлевку на 
прилавке, покупают ее побольше, «на 
всю жизнь». И напрасно. После двух- 
трех лет хранения она приходит в негод- 
ность. 

Эффективное средство для заполнения 
неровностей — припой, но для его ис- 
пользования требуется определенная под- 
готовка. Обычно рихтовщики применяют 
припои ПОС-18, ПОС-30, ПОС-40. А из 
вспомогательных инструментов и соста- 
вов — паяльную лампу, волосяную кисть, 
травленую кислоту (хлористый цинк) и 
лопатку из твердого дерева (например, 
дуба или бука) или из текстолита раз- 
мером 300X30X5 мм. 

Припой нужно сделать порошкообраз- 
ным. Для этого три-четыре прутка рас- 
плавляют в металлической посуде и, ох- 
лаждая на воздухе, размешивают до тех 
пор, пока припой не станет серым и не 
начнет рассыпаться. Выложив на кусок 
грубого брезента и загнув край полот- 
нища, его растирают до получения порош- 
ка и просеивают через мелкоячеистую 
сетку. То, что осталось, еще раз расплав- 
ляют и повторяют операцию. 

Процесс опайки облегчается, если вме- 
сто припоя и кислоты использовать специ- 
альный паяльный набор НП-2 (цена 5 руб. 
60 коп., выпускается в Новосибирске). 
Входящая в него паста ПП-2 позволяет 
предельно упростить наиболее трудную 
операцию — первоначальное лужение 
обрабатываемой поверхности. Более 
подробно об этих наборах рассказыва- 
лось в журнале «За рулем» в ноябрьском 
номере 1983 года. 

Я советовал, прежде чем браться за 
настоящую работу, потренироваться на 
старой кузовной детали. В чем же заклю- 
чается эта тренировка? 

Во-первых, в том, что с помощью молот- 
ка и поддержек вы постараетесь попра- 
вить измятые места на сгибах, придать 
им по возможности первоначальные фор- 
мы. Выстукивать металл нужно изнутри, 
а поддержку прижимать снаружи. 

Во-вторых, вы попробуете «собирать» 
металл там, где он вытянут в пузырь: 
для этого обычно стараются работать 
молотком с острым клювиком, мелкими 
и частыми «наклевами» изнутри, создавая 
бугорки на лицевой поверхности и дви- 
гаясь по сужающейся спирали. 

И, наконец, вы в итоге попробуете по- 
правленную поверхность загладить рихто- 
вочным напильником, подготовить ее к 
чистовой отделке: покрытию шпатлевкой 
или припоем и окраске. Но о каждом из 
этих этапов мы еще поговорим, когда 
речь пойдет о конкретных деталях. 
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ТРИБУНА КЛУБА 


Шины для автомобилей ВАЗ — 2101, «21011», «21013» 

. (колеса Д'/г ^X13 и 5ІХ13] 

* ^ 

Размерность 

Модель 

Конструкция 

Давление, МПа 
(кгс/см^) 

передние 

колеса 

задние 

колеса 

155—13/6,15—13 

165/80к13 

165/80К13 

165/82к13 

165/80к13 

175/70к13 

165—13/6,45—13 

165/70к13 

155—13/6,15—13 

165К13 

175/70к13 

155К13 

И-151 

МИ-166 

МИ-16 

ИЯ-170 

Я-370 

ИН-251 

М-145 

Ех-85 

зимняя 

импортная 

импортная 

импортная 

диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 

0,17(1,7) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1.6) 

0,16(1,6) 

0,17(1,7) 

0,16(1,6) 

0,18(1,8) 

0,16(1,6) 

0.16(1,6) 

0,17(1,7) 

0,17(1,7) 

0,18(1.8) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,20(2,0) 

0,19(1,9) 

0,21(2,1) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,20(2,0) 

0,18(1,8) 

Шины для автомобиля ВАЗ — 2102 (колеса 4 Ѵ 2 ^X13 и 5ІХ13) 

165/80К13 

165/80к13 

165/82к13 

165/80к13 

165 К13 

175/70К13 

165/13/6,45—13 

МИ-166 

МИ-16 

ИЯ-170 

Я-370 

импортная 

ИН-251 

М-145 

радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
диагональная с текстильным кордом 

0,15(1,5) 

0,15(1,5) 

0,15(1,5) 

0,15(1,5) 

0,15(1.5) 

0,16(1,6) 

0,15(1,5) 

0,21(2,1) 

0,21(2,1) 

0,21(2,1) 

0,21(2.1) 

0.21(2,1) 

0,22(2,2) 

0,21(2,1) 

Шины для автомобилей ВАЗ — 2103, «2106», «21063» 

(колеса Д’/гІХІЗ и 5ІХ13) 

165/80к13 

165/80к13 

165/82к13 

165/80К13 

175/70К13 

165—13/6,45—13 

165—13/6,45—13 

175/70К13 

165к13 

МИ-166 

МИ-16 

ИЯ-170 

Я-370 

ИН-251 

М-145 

зимняя 

импортная 

импортная 

радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
диагональная с текстильным кордом 
диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0.17(1,7) 

0,16(1,6) 

0,16(1.6) 

0,17(1,7) 

0,16(1,6) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,20(2,0) 

0,19(1.9) 

0,19(1,9) 

0,20(2,0) 

0,19(1,9) 

Шины для автомобиля ВАЗ — 2104 (колеса 4'/2 ІХ13 и 5ІХ13) 

165/80К13 

165/80к13 

165/82к13 

165/80к13 

165 кІЗ 

175/70К13 

165—13/6,45—13 

МИ-166 

МИ-16 

ИЯ-170 

Я-370 

импортная 

ИН-251 

М-145 

радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 

0,15(1,5) 

0,15(1,5) 

0.15(1,5) 

0,15(1,5) 

0,15(1,5) 

0,16(1,6) 

0.15(1,5) 

0.21(2,1) 

0,21(2,1) 

0,21(2,1) 

0,21(2,1) 

0.21(2,1) 

0.22(2,2) 

0,21(2.1) 

Шины для автомобилей ВАЗ — 2105, «21051», «21053», «2107», «21072», «21073» 

(колеса 4‘/2 ІХ13 и 5ІХ13) 

175/70КІЗ 

165/80К13 

165/80к13 

165/82К13 

165/80К13 

165—13/6,45—13 

165—13/6,45—13 

175/70Р13 

165К13 

ИН-251 

МИ-166 

МИ-16 

ИЯ-170 

Я-370 

М-145 

зимняя 

импортная 

импортная 

радиальная с металлокордом 
радиальная с металлок'ордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с текстильным кордом 
радиальная с текстильным кордом 
диагональная с текстильным кордом 
диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 

0,17(1,7) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0,16(1,6) 

0.17(1.7) 

0,16(1,6) 

0.20(2,0) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0,19(1,9) 

0.19(1,9) 

0,19(1,9) 

0.19(1,9) 

0,20(2,0) 

0,19(1,9) 

Шины для автомобилей ВАЗ — 2108, « 2109» 

(колеса 4Ѵ2ІХ13 и 5ІХ13) 

165/70к13 

175/70к13 

165/70к13 

175/70к13 

155К13 

Ех-85 

ИН-251 

импортная 

импортная 

импортная 

радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 

0,20(2,0) 

0,19(1,9) 

0,20(2,0) 

0.19(1,9) 

0,20(2.0) 

0,20(2,0) 

0,19(1.9) 

0,20(2,0) 

0,19(1,9) 

0,20(2.0) 

Шины для автомобиля ВАЗ — 2121 
(колеса 5ІХ16) 

175—16/6,05—16 

175/80К16 

185/80К16 

175/80к16 

ВлИ-5 

импортная 

импортная 

ВлИ-10 

диагональная с текстильным кордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 
радиальная с металлокордом 

0.18(1,8) 

0.18(1.8) 

0.18(1,8) 

0,21(2.1) 

0.17(1,7) 

0.17(1.7) 

0,17(1.7) 

0,19(1,9) 


Спасибо Виктору Иосифовичу за об- 
стоятельные разъяснения, ждем его с 
продолжением на следующее заседание. 
А сейчас предоставляем трибуну, Клуба 
москвичу В. ОСИПОВУ. Он хочет сделать 
сообщение по частному, вроде бы, вопро- 
су, который, однако, затрагивает интересы 
многих. Впрочем, судите сами. 

ЧТО 

МЕШАЕТ 

РАДИОПРИЕМУ 

Лично мне не доводилось встречать 
такого везучего человека, который, купив 
радиоприемник и установив его в своей 
машине, много лет подряд блаженствовал 
бы, слушая передачи с чистейшим звуко- 
воспроизведением. Сплошь и рядом 
сразу после монтажа обнаруживается ка- 
кая-то «ложка дегтя»: воющие звуки при 
увеличении оборотов двигателя, треск 
во время езды и тому подобное. И даже 
если вначале все было хорошо, такие 
неприятности рано или поздно приходят. 
В чем тут дело и как с этим бороться? 

Вообще говоря, радиопомехи в авто- 
мобиле — дело естественное. Штатная 
система электрооборудования включает 
много узлов и аппаратов, которые служат 
их источниками, как, например, свечи 
зажигания или контакты прерывателя. 
Они по самой своей природе загряз- 
нители эфира. Ряд других устройств 
(скажем, генераторная установка) в иде- 
альном случае не должны мешать радио- 
приему, но и они иногда оказываются 
в том же числе. И дело тут не в какой-то 
неисправности, требующей ремонтного 
вмешательства. Говоря упрощенно, у 
аппарата вполне могут быть такие состоя- 
ния и режимы, когда свои прямые функ- 
ции он выполняет, но в то же время и 
помеху генерирует, И поскольку такая 
«роскошь», как диагностическое обследо- 
вание автомобиля на радиопомехи, широ- 
кого распространения в автосервисе еще 
не получила, в борьбе за чистый радио- 
прием приходится рассчитывать в основ- 
ном на собственные силы. 

Есть четыре главных пути проникно- 
вения помех в радиоприемник. Непосред- 
ственно через антенну. Через недобро- 
качественную экранировку корпуса при- 
емника. По цепи питания самого прием- 
ника или активной антенны. И через 
антенное гнездо, если оно вынесено за 
пределы корпуса аппарата. 

Чтобы уменьшить проникновение ра- 
диопомех в первом случае, антенну 
желательно располагать в местах, наибо- 
лее удаленных от моторного отсека. 
Поскольку это положение достаточно 
очевидное, некоторые автомобилисты 
монтируют ее где-нибудь в задней части 
машины. Но тут их подстерегает другая 
опасность. Кабель между приемником 
и пассивной (то есть обычной штыревой) 
антенной нельзя делать слишком длин- 
ным, иначе в нем теряется полезный 
сигнал; при длине более 1,5 метра вхо- 
дные цепи приемника расстраиваются и 
вместо ожидаемого улучшения работы 
происходит ухудшение. 

Для максимального удаления от мото- 
отсека пригодна лишь активная антенна. 
У нее суммарную емкость длинного 
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Рис. 2. Схема фильтра 
уменьшения радиопомех 
контактов прерывателя: I 
катушки индуктивности; С 
конденсатор. 
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Рис. 1. Схема фильтра, 
устраняющего помехи 
в цепи питания: I — 
катушки индуктивно- 
сти; С — конденса- 
торы. 
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соединительного кабеля снижают после- 
довательным включением конденсатора, 
а потерю уровня полезного сигнала в 
кабеле компенсируют электронным уси- 
лителем. Такие антенны, предназначенные 
для установки на полке заднего окна, 
выпускаются, но они неравноценны по 
своим характеристикам. В качестве при- 
мера удачной конструкции можно упо- 
мянуть активную антенну завода в 
г. Новая Каховка. Она обеспечивает 
хороший прием во всем диапазоне частот 
радиовещания. И хотя в инструкции 
указано, что ее следует ставить посре- 
дине полки (на оси симметрии автомо- 
биля), экспериментально установлено, 
что и размещение у левого угла окна 
на результаты приема не повлияет никак, 
зато обзор через заднее стекло не ухуд- 
шится, да и кабель прокладывать так 
удобнее. К тому же становится возмож- 
ным и еще одно небольшое усовер- 
шенствование: вместо заводского прием- 
ного элемента подойдет отрезок стальной 
проволоки диаметром 2 мм и длиной 
260 мм. Его располагают вертикально, 
параллельно стойке кузова, а верхнюю 
часть длиной 60 мм сгибают наподобие 
буквы «Г » и свободный конец заправ- 
ляют под резиновый уплотнитель стекла. 

Терерь о помехах по цепи питания. 
ГОСТ 17822 — 78 предписывает устойчи- 
вость приемника или магнитолы к поме- 
хам в бортовой сети автомобиля вели- 
чиной 93 дБ^^относительно 1 мкВ. В аппа- 
ратах последних моделей это требование 
удовлетворяется теми или иными конст- 
руктивными решениями, но, как показы- 
вает практика, такая защита не всегда 
достаточна. В связи с этим гродненский 
завод автомагнитол разработал выносной 
фильтр, который защищает приемник 
от радиопомех по питающей цепи и 
от перенапряжений в ней. Оценить необ- 
ходимость покупки такого изделия, иными 
словами, проверить наличие помех в цепи, 
можно, прослушав работу приемника в 
диапазонах длинных, средних и корот- 
ких волн с большой громкостью и с отклю- 
ченной от гнезда приемника антенной 
при работающем двигателе. Если помехи 
прослушиваются — фильтр нужен. 

Его можно изготовить и своими силами 
(схема показана на рис. 1). Катушка 
индуктивности Е представляет собой 
обмотку из 6 — 10 витков провода ПЭВ 
диаметром 0,51 — 0,64 мм, помещенную 
в броневой сердечник из феррита марки 
2000 НМ. Можно использовать феррито- 
вые сердечники типа Б22, Б26, БЗО. Допу- 
стима катушка с бескаркасной намоткой. 
Индуктивность собранной катушки — око- 
ло 150 мкГ. Конденсатор С тут может 
быть любого типа, кроме электролити- 
ческого; его емкость 1 мкФ. Собирают 
фильтр на плате из гетинакса или тексто- 
лита, располагая детали в той последо- 
вательности, которая показана на схеме 
(вход и выход должны быть максимально 
разнесены). Собранную плату с подпаян- 
ными проводами устанавливают при 
помощи изолированных стоек на осно- 
вание из стального листа толщиной 0,5 — 
0,8 мм и закрывают металлическим ко- 
жухом, который можно спаять из жести. 
Ориентировочные размеры фильтра — 
80X50X30 мм. Желательно закрепить 
его в моторном отсеке на брызговике, 
возле аккумулятора, при этом корпус 
следует надежно соединить с «массой» 
автомобиля. Входной провод фильтра 
подключают к плюсовой клемме батареи 
и ставят в этой цепи предохранитель 
на 2 — 3 ампера. Выход же соединяют 


с приемником, используя для этого экра- 
нированный провод. Если такового нет, 
обычный провод прокладывают так, 
чтобы он не накладывался на штатные 
пучки. К выводу на приемник целесооб- 
разно подключить и активную антенну, 
не имеющую собственного фильтра в 
цепи питания (у некоторых моделей 
он есть, например у упоминавшейся 
выше антенны новокаховского завода 
или у «Вильниса-2»). 

Ну а по таким вопросам, как поддер- 
жание надежности соединений экрани- 
рующего корпуса приемника и оплетки 
антенного кабеля с «массой» автомо- 
биля, думается, специальные комментарии 
не нужны. 

До сих пор мы, по сути, говорили 
о том, как не пропустить помеху в радио- 
приемник. Теперь же посмотрим на дело 
с другой стороны: как бороться с источ- 
никами помех. В качестве образца рас- 
смотрим комплект деталей, выпускаемый 
промышленностью для продажи автолю- 
бителям. 

Сначала о так называемом ЕС-фильтре 
с катушкой индуктивности 70 мкГ и кон- 
денсатором 0,05 мкФ на 250 В (схема 
на рис. 2). Он призван устранить помеху 
от искрения между контактами прерыва- 
теля. Устанавливается непосредственно 
на распределителе и включается в цепь 
от катушки зажигания к прерывателю. 
Катушка выполнена на ферритовом сер- 
дечнике диаметром 4 мм и длиной 25 мм. 
Намотка — три слоя провода диаметром 
0,64 мм. Дополнением к нему служит 
конденсатор типа К73 — 21В емкостью 
2,2 мкФ, включаемый между выходной 
клеммой первичной цепи катушки зажи- 
гания и «массой». Вместо него можно 
применить любой другой конденсатор 
емкостью 2 — 3 мкФ (не электролити- 
ческий). 

В случае, когда прослушиваются радио- 
помехи от генераторной установки («вой», 
тон которого зависит от оборотов дви- 
гателя), нужно «плюс» генератора соеди- 
нить с «массой» через конденсатор ем- 
костью 2 — 4 мкФ. В рассматриваемом 
комплекте для этой цели имеется кон- 
денсатор К73 — 21В емкостью 2,2 мкФ (у 
автомобилей ВАЗ начиная с модели «2105» 
этот конденсатор устанавливается заво- 
дом). 

Если перечисленных мер недостаточно, 
следует заняться улучшением электриче- 
ского контакта «массы» двигателя и кузо- 
вных деталей. Для этого в комплекте 
предусмотрены многожильные гибкие 
перемычки, которые ставят: между двига- 
телем (в зоне распределителя) и креп- 
лением катушки зажигания; между дви- 


гателем и болтом крепления минусо- 
вого провода батареи к кузову; между 
капотом и кузовом. Вместо заводских 
перемычек можно использовать оплетку 
кабеля телевизионной антенны или, в 
крайнем случае, толстый электрический 
провод (площадь сечения не менее 
2 мм^). 

В комплекте имеется также колпак 
из тонкой жести, экранирующий зону 



Так выглядит экранирующий колпак на ка- 
тушке зажигания. 

выводов у катушки зажигания (показан 
на фото); для выхода проводов в его 
стенках сделаны отверстия. В некоторых 
случаях он может оказаться полезным. 
Подобную деталь можно изготовить и 
самому. Выдерживать какие-то строгие 
размеры при этом не требуется, нужно 
лишь добиться, чтобы колпак плотно 
садился на металлический корпус катушки. 

И, наконец, последний элемент — экра- 
нированные наконечники высоковольтных 
проводов, надеваемые на свечи. Внешне 
они несколько напоминают те, что стоят 
на ВАЗ — 2108. Индивидуальное изготов- 
ление этих деталей почти исключено, 
лишь самые умелые и знающие могут 
отважиться на такой эксперимент. Поэтому 
можно рекомендовать только исполь- 
зовать наконечники заводского изго- 
товления. 

В заключение следует указать еще один 
источник помех, который не был упомя- 
нут в нашем разговоре. После длитель- 
ной эксплуатации выдвижной телескопи- 
ческой антенны частенько случается, что 
во время стоянки прием нормален, а на 
ходу появляется бессистемный непе- 
риодический треск. Причина — накоп- 
ление грязи в соединениях подвижных 
элементов антенны или их износ, разбал- 
тывание. Первое, что нужно сделать — 
тщательно промыть выдвижной штырь, 
а если это не поможет — попытаться 
поджать сочленения пассатижами. 
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своими СИЛАМИ 




Если вы, уважаемые члены Клуба, еще 
не устали, предлагаем перейти в нашу 
«лабораторию» и ознакомиться на прак- 
тике, «своими силами» с разборкой перед- 
ней двери. Вас принимает постоянный 
ведущий рубрики научный редактор жур- 
нала инженер Б. СИНЕЛЬНИКОВ. 

Ждем новых членских взносов, то есть 
ваших писем, товарищи читатели, с пред- 
ложениями в повестку дня следующих 
встреч в Клубе. 


МЗБИМЕМ 

ПЕРЕДНЮЮ 

ДВЕРЬ 

У«ЖИГУЛЕЙ» 


Эту работу приходится делать, когда 
надо отремонтировать или заменить 
механизмы, расположенные в ней, — стек- 
лоподъемник, привод замка, стекло. 

Начинаем с того, что снимаем под- 
локотник, отвернув винты его крепления 
крестовой отверткой (фото 1); ручку 
стеклоподъемника, вытолкнув из-под нее 
У-образную стопорную пружину при 
помощи специальной пластины, поступаю- 
щей в продажу (фото 2); облицовку 
внутренней ручки привода замка, поддев 
ее отверткой (фото 3). 

При помощи той же пластины извле- 
каем из отверстий в дверях пластмас- 
совые пружинные пистоны (фото 4, два 
спереди, по три снизу и сзади двери) 
и снимаем обивку. 

У ВАЗ — 2105 и «2107», чтобы снять 
ручку стеклоподъемника, надо утопить 
находящуюся под ней розетку (проставку) 
и передвинуть облицовку вдоль ручки 
до выхода из кольцевой выточки на оси. 
Облицовка же имеет по два пистона 
спереди и сзади, по три сверху и снизу. 

Теперь, когда открыт доступ к внут- 
ренней полости двери, можно опреде- 
лить и устранить причину нарушения 
в замке, ручках его привода, блокировке 
и т. п. Обычно бывает достаточно выпря- 
мить, отрегулировать длину или надежно 
закрепить тягу (фото 5, тяги от замка 
и фиксатора отсоединены), промыть и 
смазать механизм замка и т. п. Если 
стекло полностью не опускается или 
не поднимается, значит трос приво- 
да проскользнул в месте крепления к 
обойме стекла, В этом случае доста- 
точно закрепить его планкой при каком- 
либо крайнем положении стекла (фото 6). 

Для демонтажа стеклоподъемника от- 
пускаем гайку крепления натяжного роли- 
ка (фото 7) и сдвигаем его вверх; отво- 
рачиваем гайку крепления заднего направ- 
ляющего желоба стекла (фото 8) и три 
гайки крепления механизма (фото 9), 
Сняв трос с трех роликов (у ВАЗ — 2105 и 
«2107» с четырех), извлекаем механизм 
(фото 10). 


Продолжение — в следующем номере 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 

МЕНЯТЬ или 

РЕМОНТИРОШПЬ? 


Неизбежно приходит время, 
когда ваш мотоцикл, прежде та- 
кой резвый и послушный, стано- 
вится ленивым при разгоне и 
не вытягивает на прямой передаче 
в горку, на которую прежде 
взлетал птицей. Замена поршне- 
вых колец вроде бы помогает, 
но только на короткое время. 
Вскоре дым из выпускных труб 
становится еще гуще, растет 
расход топлива — а вместе с 
ним падает мощность. И ста- 
новится окончательно ясно: ци- 
линдр надо ремонтировать. Но 
прежде следует тщательно про- 
мерить цилиндр, получить дан- 
ные о его размерах и истин- 
ной конфигурации и определить 
вид ремонта. 

Впрочем, иногда до замеров 
дело и не доходит. Достаточно 
осмотреть зеркало цилиндра. Ес- 
ли на нем имеются глубокие 
задиры, вертикальные царапины, 
а такое наблюдается при по- 
ломке поршневых или стопорных 
колец, выпадении стопорных 
штифтов, — цилиндр нужно либо 
заменить новым, либо расточить 
под ремонтный размер поршня. 
При этом глубина расточки будет 
зависеть от глубины царапин или 
имеющегося в наличии поршня. 

Расточка — операция, про- 
водимая на токарном станке. 
Она не очень сложна и не тре- 
бует сверхвысокой квалификации. 
Главное в ней — сохранить 
перпендикулярность оси цилинд- 
ра и его основания. А для этого 
нужно прежде заготовить план- 
шайбу, сделав в ней отверстия 
под шпильки или болты креп- 
ления цилиндра, выверить по 
плоскости резцом и расточить 
до размера горловины цилиндра. 
Не меняя положения планшайбы 
в патроне, на ней следует закре- 
пить цилиндр, так, как он кре- 


пится на картере, и только после 
этого растачивать. 

Попытки упростить операцию, 
провести расточку в трех- или 
четырехкулачковых патронах без 
планшайбы, как правило, обрече- 
ны на провал: после расточки 
зеркало в тех местах, где его 
сжимали кулачки, «уходит» от 
нужной геометрической формы, 
становится овальным. 

После расточки, чтобы довести 
поверхность цилиндра до зер- 
кального состояния, нужна еще 
одна операция — хонингование. 
На рис. 1 показан самодельный 
хон для цилиндров минских мото- 
циклов. Это деревянная болванка 
диаметром 51 мм и высотой 
140 мм, имеющая одно цент- 
ральное отверстие и четыре вер- 
тикальных паза. В пазы вставля- 
ют прямоугольные подпружинен- 
ные абразивные бруски; сквозь 
отверстие пропускается длинный 
болт, посредством которого хон 
закрепляется в патроне свер- 
лильного станка. Аналогично мо- 
жет быть изготовлен хон и для 
любого другого цилиндра. Если 
цилиндр закрепить жестко, то 
любое биение шпинделя при- 
ведет к нарушению геометри- 
ческой формы зеркала. Чтобы 
этого не произошло, цилиндр 
нужно только придерживать ру- 
ками. 

Задав хону частоту вращения 
200 — 220 оборотов в минуту 
и обеспечивая 30 — 60 возвратно- 
поступательных ходов за то же 
время, постепенно снимают ос- 
тавленный после расточки незна- 
чительный припуск и улучшают 
поверхность. Для ускорения ра- 
боты можно в начале ее исполь- 
зовать бруски с зернистостью 
150 — 170, а в конце — 250 — 400. 
Во время работы необходимо 
обильно и непрерывно смачи- 


вать бруски и зеркало кероси- 
ном и периодически контроли- 
ровать размер. 

Вернемся, однако, к началу 
статьи. Представим, что наш 
цилиндр не имеет дефектов, ви- 
димых невооруженным глазом. 

Диаметр цилиндра удобнее все- 
го измерять индикаторным нутро- 
мером. Измерения производят 
обязательно в двух крайних 
поясах, за 10 — 15 мм от верх- 
него и нижнего торцев цилиндра, 
а также в середине хода порш- 
невых колец. В каждом поясе 
делают два замера: в плоскости 
качания шатуна и перпендику- 
лярно к ней. 

Проведя все замеры и запи- 
сав их в табличку, вы увидите, 
что во всех поясах и во всех 
плоскостях цифры различны. Ци- 
линдр стал овальным, бочкооб- 
разным и конусным. И вот поче- 
му. Нагрузки на его стенки со 
стороны поршня больше в плоско- 
сти качания шатуна, перпендику- 
лярной поршневому пальцу. Ста- 
ло быть, и износ цилиндра в 
этой плоскости будет больше, 
чем в перпендикулярной. Отсюда 
и эллипсность; диаметр в плос- 
кости пальца у изрядно порабо- 
тавшего цилиндра заметно мень- 
ше, чем в перпендикулярной. 

Нагрузки на стенки цилиндра 
и в самой плоскости качания 
шатуна не бывают равномерными. 
Наибольшие цилиндр восприни- 
мает примерно в средней своей 
части. Если же учесть, что ци- 
линдр двухтактного двигателя 
в этой зоне весь «продырявлен» 
впускными, выпускными и про- 
дувочными окнами и на остав- 
шейся площади удельное дав- 
ление значительно выше, чем 
было бы оно на полной, ста- 
нет ясно, что именно в этой 
зоне происходит самое значи- 
тельное истирание металла: по- 
является бочкообразность. 

Основные причины конусно- 
сти — воздействие поршневых 
колец и так называемая газо- 
вая коррозия. Смысл этих явле- 
ний в том, что во время рабо- 
чего хода газы, образовавшиеся 
при сгорании топлива, прони- 
кают в поршневые канавки и 
увеличивают давление колец. По 
мере движения поршня вниз 
давление газов падает и эта 
«добавка» к обычной упругости 
кольца снижается, давление ко- 
лец на стенки ослабевает. В 
связи с этим цилиндр в верх- 
ней части изнашивается больше, 
чем в нижней. 

Ну а что же наши измерения? 

Если по их результатам видно, 
что увеличение диаметра в самом 
худшем случае для цилиндра 
класса 1 25 — 200 см^ составляет 
0,15 — 0,20 мм, а класса 350 см^ — 
0,2 — 0,25 мм, можно уверенно 
говорить, что цилиндр нужда- 
ется в ремонте. 

Что касается конусности, то 
ее можно определить более 
простым способом: при помощи 
любого поршневого кольца. Нуж- 
но вставить его в цилиндр и 
замерить зазор в замке в уже 
известных вам верхнем и ниж- 
нем поясах. Разницу между эти- 
ми величинами разделите на 
3,14 — и вы получите обще- 
принятое выражение конусности. 
Если полученная вами величина 
превышает 0,06 — 0,08 мм (мень- 
шая величина — для меньших 
кубатур) — цилиндр эксплуати- 
ровать больше нельзя. Кстати, 
таким же способом в край- 
нем случае можно проводить и 


все другие измерения цилиндра. 

Хонингование не годится для 
ремонта конусных, овальных или 
бочкообразных цилиндров, по- 
скольку абразивы в хоне сидят 
подвижно и копируют стенки 
цилиндра. Для устранения этих 
видов износа существует иной 
способ ремонта. Он называется 
притирание. 

Часто притирание применяют 
вместо хонингования как окон- 
чательную операцию после рас- 
точки. Но можно вообще заме- 
нить расточку притиркой. Правда, 
это растягивает процесс, но дает 
хорошие результаты. 

Рабочий инструмент — раз- 
жимной притир (рис. 2). Его кор- 
пус 1 обычно делают из стали, 
втулку 2 — из мелкозернистого 
чугуна с твердостью НВ 140. 

Сначала вытачивают заготовку 
втулки (ее длина от 100 до 
150 мм, в зависимости от объема 
цилиндра), оставляя припуск по 
наружному диаметру и оконча- 
тельно обрабатывая внутреннее 
конусное отверстие. После этого 
заготовку либо разрезают вдоль 
оси одним сквозным проходом 
ножовки (фрезы, см. рис. 2), 
либо делают четыре несквозных 
разреза: два с одной и два с 
другой стороны, не доводя их 
примерно на 20 мм до конца 
(рис. 3). После этого изготов- 
ляют корпус, на наружном торце 
которого сверлят отверстие и 
нарезают резьбу под болт М12 — 
М14, как показано на рис. 2, 
или оставляют хвостовик и на 
нем нарезают резьбу, как это 
показано на рис. 3. Втулку наде- 
вают на корпус, закрепляют бол- 
том и окончательно протачи- 
вают под. размер цилиндра минус 
0,1 мм. Притирку можно вести 
в сверлильном станке. 

На наружную поверхность втул- 
ки наносят притирочную пасту — 
абразивный порошок в смеси 
с маслом и надевают цилиндр. 
Как и в случае с хонингованием, 
цилиндр нельзя закреплять ^ — 
нужно только придерживать ру- 
ками. Обороты шпинделя, как 
правило, составляют 50 — 80 в ми- 
нуту, вертикальные перемеще- 
ния — 30 — 60 в минуту. Время 
от времени полезно цилиндр пе- 
реворачивать — это обеспечивает 
более равномерную обработку. 
Притирочную пасту часто при- 
ходится готовить самому — 
истирая один о другой два оди- 
наковых абразивных бруска. О 
зернистости мы уже говорили вы- 
ше. Заканчивают обработку поли- 
ровочными пастами и пастой ГОИ. 

В последнее время в продаже 
появились специальные наборы 
шлифовальных паст в тюбиках, 
выпуск которых наладил полтав- 
ский завод искусственных ал- 
мазов и алмазного инструмента 
имени 50-летия СССР. Они стоят 
3 рубля и полностью обеспечи- 
вают наши потребности. 

Когда в процессе работы при- 
тир начнет свободно вращаться 
в цилиндре, болт или гайку 
следует подтянуть настолько, что- 
бы это вращение стало тугим. 
Периодически нужно останавли- 
вать станок и промывать цилиндр 
и притир, удаляя накопившуюся 
грязь и продукты обработки. 
По окончании работы цилиндр 
тщательно промывают кероси- 
ном и теплой водой с мылом. 
Контроль ведется непосредствен- 
но по поршню, под который при- 
тирается цилиндр. 

В. ХАЛЬНОВ, 
инженер 
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1. Самодельный хон для цилиндра 
класса 125 см^: 1 — болванка; 2 — 
лружина; 3 — абразивный брусок. 

2. Разжимной притир для цилиндра 
125 см^: 1 — корпус; 2 — разрезная 
втулка; 3 — шайба; 4 — болт; 5 — 
разрез во втулке. 

3. Пример притира с четырьмя раз- 
резами. 
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ЭКЗАИЕН НА ДОИУ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 20. 

Правильные ответы — 2, 4, 5, 9, 11, 
13, 15, 17. 

I. Если на приближающемся авто- 
мобиле Г АИ включен маячок красного 
цвета, то в ситуациях, когда дорога 
для движения в данном направлении 
имеет одну или две полосы, водители 
попутных транспортных средств обяза- 
ны остановиться у тротуара или на обо- 
чине (пункт 4.2). 

II. Ограничений для такого маневра 
в Правилах нет, в том числе и на доро- 
гах с односторонним движением (пункт 
9.10). 

III. Знак «Уступите дорогу» не тре- 
бует обязательной остановки перед 
перекрестком, можно остановиться и 
на нем самом, но так, чтобы не созда- 
вать помех движущимся по пересекае- 
мой дороге (приложение 1, пункт 2.4). 

IV. Выполняя буксировку, эти транс- 
портные средства могут въезжать в 
обозначенную зону, но только на 
ближайшем к месту назначения пере- 
крестке (приложение 1, пункт 3). 

V. Табличка «Зона действия» в 
сочетании с предупреждающими зна- 
ками указывает протяженность опасно- 
го участка, о котором сигнализирует 
водителю знак (приложение 1, пункт 
7.2.1). 

VI. Гужевая повозка движется по 
главной дороге, а потому пользуется 
преимуществом перед всеми водителя- 
ми, находящимися на второстепенной 
дороге. В следующей фазе трамвай 
имеет преимущество перед мотоцик- 
лом (пункты 14.3 и 14.10). 

VII. В такой ситуации водителям 
грузовых автомобилей полной массой 
более 3,5 т выезжать на крайнюю 
левую полосу для опережения других 
транспортных средств запрещено 
(пункт 10.4). 

VIII. Стоянка на краю тротуара 
с полным или частичным заездом на 
него разрешена только водителям 
легковых автомобилей и мотоциклов 
(пункт 13.5). 


ПОПРАВКА 

в электросхеме, сопровождавшей 
статью «Вместо штатного коммутато- 
ра» (1987, № 10), не был показан 
конденсатор Сз емкостью 22 мкФ. 
Его включают между питающей цепью 
(она идет от клеммы «-}-» розетки 
к клемме «-}-» тиристорного блока) 
и «массой». Обозначение резисторов 
1^2 и Кз, упоминаемых в тексте при 
описании радиодеталей, следует поме- 
нять местами; на схеме эти элементы 
показаны правильно. 

Редакция приносит читателям изви- 
нения за допущенные неточности. 
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СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 

АВТОГОНКИ 

Убедительной победой советских спортсме- 
нов закончился розыгрыш Кубка дружбы 
социалистических стран. 

III этап (ВНР). Легковые автомобили 
(1300 см’). Личный зачет: 1. П. Болд; 

2. Л. Бареш (оба — ЧССР); 3. Ю. Серов 
(СССР); 4. К. Гольке (ГДР); 5. Ю. Кацай; 
6. М. Тараканов (оба — СССР), все — ВАЗ — 
2105. Командный зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 

3. НРБ; 4. ПНР; 5. ЧССР; 6. СРР. 

Формула «Восток» (1300 см’). Личный 

зачет: 1. Б. Каспер (ГДР), СРГ-МТ77/1; 

2. Т. Напа (СССР), «Эстония — 21М»; 3. 

В. Лим (ЧССР), «Авиа-АЕЗ»; 4. В. Козан- 
ков; 5. Т. Асмер; 6. У. Пылд (все — СССР), 
все — «Эстония — 21М». Командный зачет: 

1. СССР; 2. ГДР; 3. ЧССР; 4. ВНР; 5. ПНР; 
6. НРБ. 

IV этап (НРБ). Легковые автомобили. 

Личный зачет: 1. А. Григорьев (СССР), 
ВАЗ — 2105; 2. Болд; 3. Бареш; 4. И. Иванов 
(НРБ), ВАЗ — 2105; 5. Кацай; 6. Н. Гри- 
гораш (СРР), «Дачия-1310»... 8. Серов. 

Командный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. НРБ; 

4. ГДР; 5. СРР. 

Формула «Восток». Личный зачет: 1. Ко- 
занков; 2. Напа; 3. Лим; 4. Каспер; 5. 
У. Мелькус (ГДР), СРГ-МТ77/1; 6. Я. Во- 
рел (ЧССР), КДВ-3... 7. Пылд. Командный 
зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ГДР; 4. ВНР; 

5. НРБ; 6. СРР. 

Итоговый результат. Легковые автомо- 
били. Личный зачет: 1. П. Болд (ЧССР) — 
146 очков; 2. А. Григорьев (СССР) — 142; 

3. Ю. Серов (СССР) — 130; 4. Л. Бареш 
(ЧССР) — 124; 5. Ю. Кацай (СССР) — 121; 

6. И. Иванов (НРБ) — 118; 7. М. Тараканов 
(СССР) — 117... 27. В. Кривошеев (СССР) — 
36. Командный зачет: 1. СССР — 510 очков; 

2. НРБ — 444; 3. ЧССР — 442; 4. ГДР — 
366; 5. СРР — 233; 6. ПНР — 216. 

Формула «Восток», Личный зачет: 1. 
Т. Напа (СССР) — 138 очков; 2, В, Лим 
(ЧССР) — 136; 3. В. Козанков (СССР) — 
134; 4. Б. Каспер (ГДР) — 132; 5. У. Мель- 
кус (ГДР) — 127; 6. И. Мичанек (ЧССР) — 
116... 15. Т. Асмер (СССР) — 83... 17. У. Пылд 
(СССР) — 77... 20. А. Пономарев (СССР) — 
69. Командный зачет: 1. СССР — 508 очков; 

2. ЧССР — 475; 3. ГДР — 465; 4. ВНР — 
391; 5. НРБ — 259; 6. ПНР — 254. 

Первенство мира на автомобилях фор- 
мулы 1 было отмечено своеобразным рекор- 
дом, установленным на тринадцатом этапе 
французом Аленом Простом. Он одержал 
28-ю победу и по количеству выигранных 
этапов оставил позади чемпиона прошлых 
лет англичанина Джека Стюарта. 

XII этап (Италия): 1. Н. Пике (Брази- 
лия), «Вильямс-ФВ12-Хонда» ; 2. А. Сенна 
(Бразилия), «Лотос-99Т-Хонда» ; 3, Н. Мэн- 
селл (Англия), «Вильямс-ФВІІБ-Хонда» ; 

4. Г. Бергер (Австрия), « Феррари- 1 87 » ; 

5. Т. Бутсен (Бельгия), «Бенеттон-Б1 87- 
Форд»; 6. С. Юханссон (Швеция), «Мак- 
Ларен-МП4/3-ТАГ». 

XIII этап (Португалия): 1. А. Прост 

(Франция), «Мак-Ларен-МП4/3-ТАГ»; 2. 
Бергер; 3. Пике; 4. Т. Фаби (Италия), 
«Бенеттон-Б187-Форд» ; 5. Юханссон; 6. 

3. Чивер (США), «Брэбхэм-БТ56-БМВ». 

XIV этап (Испания): 1. Мэнселл; 2. Прост; 

3. Юханссон; 4. Пике; 5. Сенна; 6. Ф. Алльо 
(Франция), « Лола-ЛК87-Форд». 

МОТОКРОСС 

Чемпионаты мира 1987 года закончились 
победой гонщиков, выступавших на япон- 
ских мотоциклах. 

Класс 125 см^: 1. И. ван де Берк, «Яма- 
ха»; 2. Д. Страйбос (оба — Голландия), «Кад- 
жива» ; 3. Ж. Бейль (Франция); 4. К. Маддии, 
оба — «Хонда»; 5. М. Контини (оба — Ита- 
лия), «Каджива»; 6. П. Трагтер (Голлан- 
дия), «Хонда». 

Класс 250 см'^: 1. Э. Гебоерс (Бельгия), 
«Хонда»; 2. П. Вехконен (Финляндия), «Кад- 
жива»; 3. Я. Нильссон (Швеция), «Хонда»; 

4. М. Ринальди (Италия), «Сузуки» ; 5. Р. Хер- 


ринг (Англия), «Ямаха»; 6. С. Мортенсен 
(Дания), «Ямаха». 

Класс 500 см^: 1. Ж. Жобе (Бельгия), «Хон- 
да»; 2. К. Николл (Англия), «Кавасаки»; 
3. К. ван дер Вен (Голландия), КТМ; 4. 
К. Люнгквист (Финляндия), «Ямаха»; 5. 
Д. Торп (Англия), «Хонда»; 6. Л. Перссон 
(Швеция), «Ямаха». 

РАЛЛИ 

На первенстве мира 1987 года к 11-му 
этапу уже определился чемпион среди ма- 
рок — «Лянча». Ралли «Кот д’|1вуар» шло 
только в личный зачет. 

IX этап (Аргентина): 1. М. Биазон — Т. Си- 
вьеро (Италия); 2. X. Рекальде — X. дель 
Буоно (Аргентина), оба — « Лянча- Дельта- 
ХФ-4УД»; 3. Э. Вебер — М. Фельц (ФРГ); 4. 
К. Эрикссон — П. Дикман (Швеция), оба — 
«Фольксваген-гольф-ГТИ-16В» ; 5. Г. Райес — 
Д. Кампанья (Аргентина), «Рено-18»; 6. П. 
Лемос — И. Сезар (Бразилия), «Фольксваген- 
гольф». 

X этап (Финляндия): 1. М. Ален — И. Киви- 

мяки (Финляндия), « Лянча- Дельта-ХФ- 
4УД»; 2. А. Ватанен (Финляндия) — 

Т. Хариман (Англия); 3. С. Бломквист — 
Б. Берглунд (Швеция), оба — «Форд- 
сьерра-РС-косворт» ; 4. П. Эклунд (Шве- 

ция) — Д. Уитток (Англия), «Ауди-кват- 
тро-купе»; 5. Ю. Канккунен — Ю. Пииро- 
нен (Финляндия), « Лянча-Дельта-ХФ-4УД »; 

6. Т. Эльдинг — X. Андерсон (Швеция), 
«Мацуда-323»... 16 (1-е место в классе 

1600 см’). Э. Тумалявичус — П. Видейка... 
20. Н. Больших — И. Больших... 22. Ю. Там- 
мека — А. Кулгевеэ (все — СССР), все — 
ВАЗ— 2105-ВФТС. 

XI этап (Кот д’Ивуар): 1. Эрикссон — 

Дикман; 2. ,Ш. Мехта — М. Киркланд (Ке- 
ния), «Ниссан-сильвия-200 СИкс»; 3. Вебер — 
Фельц; 4. О. Тозиак — Ж. Папен (Франция), 
«Мицубиси-старион-турбо» ; 5. Н. ,Шото 

(Франция) — К. ван де Ваувер (Бельгия), 
« Тойота-королла » . 

Сумма очков после 1 1 этапов. Личный 
зачет: Канккунен и Ален — по 80; Биазон — 
76; Эрикссон — 66; Раньотти — 37; Мик- 
кола — 32. Зачет марок: «Лянча* — 154; 
«Ауди» — 74; «Фольксваген» — 61; «Ре- 
но» — 55; «Мацуда» — 50; «Форд» — 33. 

СПИДВЕИ 

Финал личного первенства мира 1987 
года состоялся в Амстердаме (Голландия). 
В него вошли 12 сильнейших из интеркон- 
тинентального (г. Войенс) и 4 из континен- 
тального (г. Лониго, Италия) финалов. В. Тро- 
фимов (СССР) попал в финал как запасной, 
но ни в одном заезде ему не представилось 
возможности стартовать. 

Континентальный финал: 1. Г. Рисе (ФРГ); 
2. Р. Янковский (ПНР); 3. А. Каспер 
(ЧССР); 4. Р. Матоушек (ЧССР); 5. В. Тро- 
фимов (СССР). 

Интерконтинентальный финал: 1. Э. Гун- 
дерсен (Дания); 2. Д. Нильссен (Шве- 
ция); 3. X. Нийльсен (Дания); 4. Я. Педерсен 
(Дания); 5. М. ,Ширра (Новая Зеландия); 
6. С. Ермоленко (США). 

Мировой финал: 1. Нийльсен; 2. Гундер- 
сен; 3. Ермоленко; 4. Нильссен; 5. П. Юнссон 
(Швеция); 6. Д. Донкастер (Англия). 

ЭНДУРО 

Шестидневные мотоциклетные соревнова- 
ния в 1987 году состоялись в 62-й раз. 
Они проходили в окрестностях г. Еленя 
Гора (ПНР) и привлекли 402 спортсменов 
из 25 стран. Приводим результаты соревно- 
ваний. 

«Мировой трофей»: 1. ГДР; 2. Швеция; 3. 
Италия; 4. Англия; 5. ПНР; 6. Голландия. 
«Мировой трофей юниоров»: 1. ГДР; 2. Ита- 
лия; 3. США; 4. Франция; 5. ЧССР; 6. Испа- 
ния. Клубные команды: 1. АДМФ-1 (ФРГ); 
2. «Дукла-Прага* (ЧССР); 3. «СВАЗАРМ- 
Кошице» (ЧССР); 4. « АДАК-Билефельд» 

(ФРГ); 5. «СВАЗАРМ-Прага» (ЧССР); 6. 
«МК-Прованс» (Франция). Заводские коман- 
ды: 1. «Хускварна» (Швеция); 2. «Симеон» 
(ГДР); 3. МЦ-1 (ГДР); 4. «Хускварна-Франс» 
(Франция); 5. «КТМ-Итали-1 » (Италия); 6. 
МЦ-2 (ГДР). 
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Во время заправки автомобиля на АЗС, ког- 
да вынимаешь пистолет из горловины бака, 
капли бензина часто попадают на крыло, ос- 
тавляя пятна на краске. 

Чтобы предупредить это, я вырезал из 
камеры (лучше из мотоциклетной — она 
тоньше) фартук и надел его на горловину ба- 
ка, как показано на рисунке. После заправки 
фартук легко убирается в лючок и не меша- 
ет закрыться крышке. 

С. ВОРОБЬЕВ 

Горьковская область, 
г. Дзержинск 


Фартук 
на горловине 
бензобака. 





Сильно загрязненный маслом и пылью 
двигатель мотоцикла или автомобиля удается 
быстро вымыть раствором стирального по- 
рошка (полпачки на 10 литров горячей 
воды), подавая его садовым опрыскивателем 
острой струей. После ополаскивания холод- 
ной водой агрегаты имеют отличный вид. 

Н. СУХАРЕВСКИЙ 
Ворошиловградская область, 
с. Чучинка 



У «Запорожца» после 13 лет эксплуатации 
стала плохо закрываться и фиксироваться 
одна дверь. Регулировка защелки результата 
не давала. Причина оказалась в том, что 
сильно износилась ее полка. Я приклепал к ней 
полоску латуни шириной 8 и толщиной 
1,5 мм, как показано на рисунке. Дверь 
стала фиксироваться нормально и не стучит 
во время движения. 

И. ОСТАНИН 

Московская область, 
г. Люберцы 


Защелка двери: 
1 — латунная по- 
лоска; І — за- 
клепка диамет- 
ром 3 мм. 



Водители автомобилей, оборудованных 
блок-фарами, в особенности ВАЗ — 2108, на 
котором они расположены невысоко от доро- 
ги, стремятся каким-нибудь способом защи- 
тить их рассеиватели от камней. Цена фар 
достаточно высока, да и приобрести их нелег- 
ко. 

Кое у кого появляется желание устано- 
вить щитки из органического стекла, но они 
быстро теряют прозрачность, снижают свето- 
вой поток, искажают светораспределение, 
поэтому применять их не разрешается. Я же 
сделал эти щитки легкосъемными, закрепив в 
каждом из них по четыре резиновых присо- 
ски, те, что применяются в обычных мыль- 
ницах. После увлажнения мыльной водой или 
маслом они держат достаточно надежно. 
Разумеется, при езде с дальним или ближним 
светом щитки необходимо снимать. 

г. Минск Б. БАНИНОВСКИЙ 


Чтобы удалить палец с переднего конца 
рессоры (вместе с шайбой) у «Волги» 
ГАЗ — 24 и других ее модификаций, рекомен- 
дуется использовать специальный съемник 
(см., например, книги А. И. Гор и др. «Авто- 
мобиль «Волга» ГАЗ — 24», М., «Транспорт», 
1981, рис. 150 или А. Д. Просвирнин и др. 
«Автомобиль ГАЗ — 3102 «Волга», М., «Тран- 
спорт», 1984, рис. 138). Такого съемника 
в продаже не бывает, а изготовить его в 
домашних условиях весьма сложно. 

Для этой цели я использую простое 
приспособление — отрезок трубки и пласти- 
ну. Сначала необходимо отвернуть гайку 
4 и удалить из-под нее пружинную шайбу. 
Вновь навернуть гайку на палец 5 до упора, 
а на выступающий его конец надеть трубку 
2. Между трубкой и порогом 3 кузова 
плотно вставить пластину 1. Далее отворачива- 
ем гайку, и она, упираясь в трубку, выдавли- 
вает палец с шайбой из гнезда в кронштейне 
крепления рессоры. 

Такой способ вполне надежен и не приводит 



Выпрессовывание пальца рессоры: 1 — пласти- 
на |70 X 100 X 5 мм|; 2 — трубка; 3 — 
порог; 4 — гайка; 5 — палец с шайбой. 

к деформациям кронштейна и порога, у ко- 
торого в этом месте есть усиление для 
домкрата. 

Р. СТЕПАНОВ 

Московская область, лос. Мамонтовка 


Если бегунок и электроды в крышке 
распределителя зажигания автомобиля сильно 
износились, а запасных нет, не спешите 
их выбрасывать. Бегунок можно легко и 
просто восстановить, причем так, что с ним 
и старая крышка распределителя будет 
работать нормально. 

Для этого достаточно ножовочным полот- 
ном пропилить пластмассу под лепестком 
(контактной пластиной) бегунка на глубину 
до заклепки, как показано на рисунке, зачис- 
тить нижнюю и торцевую поверхности ле- 
пестка и облудить их. Также очистить и залу- 
дить одну из поверхностей удлинителя 5, 
вырезанного из листовой латуни по форме 
лепестка, ввести этот удлинитель в сделанный 
пропил и хорошо припаять. Останется только 
мелким напильником довести размеры при- 
паянного кусочка по ширине и по длине до 
величин неизношенного бегунка. При этом 
особое внимание следует уделить длине 
пластины, чтобы не превысить размер 27,5 мм. 
В противном случае восстановленный лепе- 
сток бегунка будет задевать за электроды 
крышки распределителя. 

Так как конец пластины теперь оказался 
ниже на 2 — 2,5 мм, он будет взаимодей- 
ствовать с целой, невыработанной частью 
электродов крышки распределителя, и, сле- 


довательно, она будет работать как новая. 
Такой ремонт бегунка я сделал на ВАЗ — 2101 
после 80 тысяч километров пробега, и вот 
еще 60 тысяч распределитель работает 
хорошо. 

г. Вильнюс г. ЕМЕЛЬЯНОВ 

Справка редакции. Мы публиковали ранее 
совет о напайке удлинителя сверху контакт- 
ной пластины. Совет же Г. Емельянова при- 
годен в тех случаях, когда не изношена 
нижняя часть электродов в крышке. 


^ 27.5 



Ротор распределителя зажигания (бегунок): 
1 — корпус; 2 — токораэносная пластина; 
3 — заклепка; 4 — электрод в крышке; 5 — 
удлинитель пластины. 



В дороге на «Жигулях» отказал бензо- 
насос, в котором по причине износа верхней 
части стойки перекашивалась пластина кла- 
пана (рис. а). Чтобы доехать до дома, я свер- 
нул кусочек фольги (можно жесть от кон- 

Всасывающий клапан бензонасоса: а — пере- 
кос пластины из-за износа стойки; б — уста- 
новка втулки на направляющую; в — уста- 
новка винта; 1 — седло клапана; 2 — пластина; 
3 — пружина; 4 — стойка; 5 — втулка; 6 — 
винт М3. 


сервной банки) в виде трубочки и надел 
ее на стойку (рис. б). 

Дома просверлил в стойке отверстие 
диаметром 2,5 мм, нарезал резьбу М3, сделал 
зенковку на торце и ввернул винт с потайной 
головкой, как показано на рис. в. 

Уже более двух лет насос работает нор- 
мально. 

г. Житомир А. ПЕЧЕРСКИЙ 

Справка редакции. По ремонту этого клапана 
были опубликованы ранее другие советы 
(1986, № 5 и 1987, № 2). 







Новая серия «Из коллекции «За рулем» в этом году посвящена шедеврам 
мирового автомобильного дизайна. В каждом номере будут представлены 
по одной серийной модели и по одному опытному образцу, 


в которых воплощены выдающиеся 



Кузовостроительная и дизайнерская 
фирма «Бертоне» осенью 1970 года пока- 
зала на туринской автомобильной вы- 
ставке опытный образец спортивного ав- 
томобиля «Стратос», который произвел на 
присутствующих впечатление инопланет- 
ного космического корабля из фантасти- 
ческого романа. Расположенный перед 
задними ведущими колесами двигатель, 
независимая подвеска всех колес, выдви- 
гающиеся фары — таковы конструктив- 
ные особенности этой машины. Вскоре 


прототип стал промышленным образцом 
и получил название «Лянча-стратос-ХФ». 
Годовой выпуск составлял 400 штук, и 
машина была зарегистрирована междуна- 
родной автомобильной федерацией как 
спортивная модель группы 4. На ней в 
1975, 1976 и 1977 годах выиграно пер- 
венство мира по ралли. 

Дизайнерам «Лянча-стратос» удалось 
создать очень гармоничную и выразитель- 
ную форму кузова. Основой его компо- 
зиции служит клиновидный — в виде 




сбоку — корпус с развитыми колесными 
нишами и своеобразным остеклением: 
лобовое и боковые стекла образуют еди- 
ную цилиндрическую поверхность. 

Годы выпуска — 1973 — 1976; количество 
мест — 2; двигатель: число цилиндров — 
6, рабочий объем — 2418 см'^, мощность — 
190 или 285 л. с. (140 или 210 кВт) при 
7000 или 8000 об/мин; количество пере- 
дач — 5; размер шин — 165/70НКІ4, 
или 5,00/9,00/60 — 14; длина — 3710 мм; 
ширина — 1750 мм; высота — 1110 мм; 
база — 2180 мм; колея колес: передних — 
1430 мм, задних — 1460 мм; масса в сна- 
ряженном состоянии — 870 кг; наиболь- 
шая скорость — до 270 км/ч. 


достижения художественного 
конструирования. 


Серию ведет 
художник 
А. ЗАХАРОВ 


1. (сЛЯНЧА- 
СТРАТОС-ХФ» (Италия) 


1 


і 



ны, располагают довольно обширной па- 
мятью — в 40 мегабайт. 

Привод на все четыре колеса, турбо- 
наддув двигателя с промежуточными ох- 
ладителями воздуха, усилитель руля, 
«чувствительность» которого меняется со- 
ответственно скорости, радар для контро- 
ля безопасной дистанции — лишь неко- 
торые особенности «Пежо-проксима». 

Год постройки — 1986; количество 

мест — 2 2; двигатель: число цилинд- 

ров — 6, рабочий объем — 2850 см\ мощ- 
ность — 600 л. с, /442 кВт при 8000 об/мин; 
количество передач — 5; длина — 4420 мм; 
ширина — 2660 мм; высота — 1140 мм; мас- 
са в снаряженном состоянии — 1080 кг; 
наибольшая скорость — около 300 км/ч. 


9>^^РОВ. 


2. «ПЕЖО-ПРОКСИМА» (Фр анция) 


Экспериментальный образец спортив- 
ного автомобиля 2000 года. Футуристи- 
ческий дизайн «Пежо-проксима» — рабо- 
та специалистов центра стиля фирмы 
«Пежо», навеянная идеями известного 
дизайнера Л. Колани, Стилисты фирмы 
смогли «втиснуть» в компоновку гоночно- 
го автомобиля формулы 1 два взрослых 
и два детских места, найти запоминаю- 
щиеся формы передней части машины, 
сохранив стиль марки «Пежо». Для этой 
модели характерно центральное располо- 
жение силового агрегата, бортовые ради- 


аторы, сдвинутое вперед пассажирское 
помещение. Кузов необычной формы 
выполнен из углепластика, без привычных 
дверей, а. для входа и выхода — вверх 
и вперед откидывается «фонарь». Интерь- 
ер решен в авангардистской манере, 
имеет анатомические сиденья, а также 
дисплеи, заменяющие собой контрольные 
приборы. Два бортовых компьютера, уп- 
равляющие различными системами маши- 
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